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T E M A 
Influencia de la facilidad y adelanto de los transportes 
terrestres y marítimos en los increados y en la baja de los 
precios. Su relación con la libre concurrencia entre países de 
diversa organización económica y fiscal; poniendo de mani-
fiesto lo que ocurre en España. 

INTRODUCCION 
Bastantes años há que los productores, tanto agríco-
las como industriales, se quejan del perjuicio que les 
causa la depreciación que experimentan en la venta 
de sus mercancías. Ríos de t inta se han gastado en 
discutir cuáles son las causas de esa depreciación y los 
medios conducentes á evitarla, sin que hasta la fecha 
se note señal de cansancio en ninguno de los bandos 
contendientes. 
No vamos á entrar, porque no es objeto de este con-
curso, en disquisiciones sobre ese asunto, y sólo fiare-
mos una observación. 
Mientras cada país se limitó á producir algunas espe-
cialidades, los cambios fueron más fáciles y los merca-
dos no se defendían con tanto encarnizamiento^ siendo 
menos complejas las relaciones entre las naciones agrí-
colas y las naciones industriales. L a diferencia de pro-
ductos regulaba las corrientes comerciales; pero hoy 
ese estado de cosas ha sufrido una gran modificación. 
No satisfaciéndose cada país con implantar en su te-
rritorio todas las industrias á su alcance para atender 
á las necesidades interiores, procura aumentar todo lo 
posible el número de sus clientes extranjeros, en concu-
rrencia con las demás naciones, sin perjuicio de que sus 
mismos productores y comerciantes se hagan concu-
rrencia entre sí, porque esta es la condición y la ley de 
la industria, y se mantiene á despecho de las trabas 
con que se intenta cohibirla, sin tener en cuenta que 
la concurrencia, ta l y como se la define en teoría, 
no es responsable de la viciosa aplicación que se le da 
en la práctica. ¿Qué tiene que ver el principio de la 
concurrencia, t a l como lo proclamó Turgot y lo reco-
noció más tarde la Asamblea Constituyente francesa 
de 1789, con que un industrial venda tejidos de trapo 
en lugar de tejidos de lana, mezcle yeso á la harina, 
sebo á la manteca, ó defraude en el peso, y tantas otras 
falsificaciones y fraudes como se denuncian todos los 
días? Absolutamente nada; y sin embargo, oímos decir, 
sin protestar, que de esos hechos punibles es responsa-
ble la concurrencia, porque cada productor necesita, 
para deshacerse de su mercancía , vender más barato 
que sus colegas. Bien claro es que la concurrencia mer-
cantil no es la verdadera causa del fraude y de la fal-
sificación que á ella se atribuye, sino el deseo de los 
industriales y comerciantes de ganar un tanto por 
ciento mayor del que les quedar ía vendiendo productos 
legítimos y de buena clase en lugar de géneros averia-
dos ó falsificados í, lo cual se hace en proporciones ex-
traordinarias, sin que exista motivo para achacarlo á la 
concurrencia mercantil, que no debe ejercerse más que 
aprovechando las facilidades que el clima, el suelo, las 
ciencias, ponen á disposición de los productores. 
Para explicar con el mayor detalle y claridad posi-
i En prueba de esa forma de hacer concurrencia podemos citar el he-
cho siguiente: Defiriendo á las indicaciones del Ministro de las Colonias 
de la Gran Bre taña , varias posesiones inglesas han hecho enyíos de géne-
ros de fabricación extranjera, que se venden en el país respectivo en con-
currencia con los similares de la Gran Bre taña ; entre los recibidos y exa-
minados se ve que predominada pacotilla; pero lo m á s curioso es la dife-
rencia de precios, debida, en su mayor parte, á causas como la siguiente: 
hay pantalones hechos en Alemania, muy vistosos, pero en los cuales no 
entra n i un vellón de lana, que cuestan en las Antillas 1,89 pesetas el par; 
hay sierras de acero, hechas en los Estados Unidos, á 18,15 pesetas la do-
cena, cuando en Inglaterra una sola costaría cinco ó seis pesetas; I ta l ia 
envía sombreros, calificados «novedades francesas», de siete á ocho pese-
tas la docena, etc. 
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bles los fenómenos á que esa concurrencia da lugar en 
el orden económico, las causas que los motivan y su 
resultado, emprendemos este breve estudio, que divi-
diremos en tres capítulos: 
I 
La transformación de los medios de transporte. 
I I 
La concurrencia industrial y mercantil. 
I I I 
La baja de los precios. 

P R I M E R A P A R T E 
l a transformación de los ndios de transporte. 
E l hecho de que dos países produzcan artículos que 
recíprocamente necesitan, no es razón para que puedan 
trocarlos, aunque los posean en gran cantidad, si care-
cen de medios de transporte. Ocurría antiguamente que 
cuando se perdía la cosecha en una región que por su 
situación geográfica no podía recibir auxilios por mar, 
era prác t icamente imposible acudir en socorro de sus 
habitantes, por ser más largo y costoso el transporte 
terrestre que el marí t imo, y mucho más antes de la 
construcción de los ferrocarriles; así que no era posi-
ble evitar que los moradores de las regiones castigadas 
sufrieran los horrores del hambre, y aun este mismo 
año los padecen una parte de los habitantes del Indos-
tán por la pérdida de la cosecha y porque en la enor-
me extensión de territorio que abarca tan terrible ca-
lamidad, escasean los medios de transporte rápidos y 
económicos. 
No hay duda que entre los distintos medios de loco-
moción que se conocen el más sencillo y económico 
para comerciar es la navegación mar í t ima ó fluvial. 
Así, en un río caudaloso, como el Volga, por ejemplo, 
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una barcaza puede, siguiendo la corriente, conducir 
cien mi l kilogramos, y á veces más , con una tripula-
ción de veinte hombres, y para transportar esa misma 
cantidad por carretera en carretas de un solo caballo, 
que lleven cada una m i l kilogramos, hacen falta cien 
carretas, otros tantos caballos y cien hombres lo menos. 
Los canales ofrecen también al comercio un medio 
de transporte barat ís imo, porque la gran facilidad de 
circulación sobre el agua no admite comparación con 
el costoso arrastre sobre el firme de una carretera. U n 
peso de 300.000 kilogramos requiere para arrastrarlo 
por vía terrestre trescientos caballos, y remolcado á 
lo largo de un canal no necesita más que cinco caba-
llos. Lo que decimos de la navegación fluvial se aplica 
también á la navegación mar í t ima , que ofrece las 
mismas ventajas; y si no existiera este medio de comu-
nicación para el transporte de mercancías, el comercio 
sería muy escaso, no sólo con regiones apartadas, sino 
que entre regiones de Europa sería imposible un cam-
bio de productos. 
Siendo tan ventajoso el transporte por medio de la 
navegación, es natural que los progresos de la indus-
t r ia y del comercio se hayan manifestado, en primer 
término, allí donde el comercio ha encontrado facilida-
des para enviar y expender sus productos, y las prime-
ras naciones ricas que menciona la historia son las de 
navegantes que habitaban en las orillas del Mediterrá-
neo: Egipto, Fenicia, Oartago; los griegos fueron tam-
bién arrojados marinos; pero el comercio era mirado 
entre ellos con desprecio, y P la tón no quiso colocar su 
república á orillas del mar porque desconfiaba del co-
mercio exterior. 
Vamos á estudiar ahora la t ransformación de los 
medios de transporte terrestres y marí t imos y las faci-
lidades que ha reportado al comercio. 
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I I 
L a carretería y los ferrocarriles 
Según cálculos muy autorizados 1, un caballo de 
regular fuerza puede llevar, yendo al paso y traba-
jando diez horas al día, una carga de 100 kilogramos; 
enganchado á una carreta puede arrastrar, durante el 
mismo espacio de tiempo; sobre una carretera, 1.000 
kilogramos, ó sea diez veces más; y sobre una vía fé-
rrea de pendientes suaves y de curvas poco pronuncia-
das, 10.000 kilogramos. 
Las galeras, vehículos que hace cincuenta años se 
empleaban para el transporte de mercancías, camina-
ban á razón de tres ó cuatro kilómetros por hora, y 
andando ocho horas, recorr ían al día veintiocho ó trein-
ta kilómetros; las galeras aceleradas, que fueron consi-
deradas como un adelanto enorme, lograron, por medio 
de relevos, recorrer 65 á 70 kilómetros en el mismo es-
pacio de tiempo. Más adelante, una locomotora ha lle-
gado á arrastrar un peso de 400 toneladas de mercan-
cías con una velocidad de 35 á 40 kilómetros por hora, 
y puede recorrer 300.000 kilómetros sin deteriorarse. 
Esto nos lleva á establecer la comparación siguiente 
respecto á la potencia de los distintos medios de trans-
porte, tomando como base la del hombre, que ocupa el 
lugar inferior: 
Un hombre 35 kilogramos. 
Un caballo 100 ídem 
Un caballo 1.000 ídem 
Un caballo 10.000 ídem 
Una locomotora. 400.000 ídem 
á lomo. 
en un vehículo sobre una carretera, 
sobre una vía férrea, 
id . i d . 
de la cual resulta que la potencia de los medios de trans-
porte ha ido aumentado paulatinamente hasta llegar á 
1 Monsieur Perdonnet. 
— l á -
ser 11,428 veces mayor que la del hombre cuando ésto 
no tenía otro medio para trasladar las mercancías que 
la fuerza muscular. 
Presentando ahora la cuestión bajo otro aspecto, ve-
mos que un hombre que va cargado con un peso de 
treinta kilogramos puede recorrer un trayecto de 30 ki-
lómetros al día; y calculando el gasto del jornal de ese 
hombre en tres pesetas, el precio del transporte de una 
tonelada kilométrica es de 3,33 pesetas. 
Considerando el transporte á lomo, vemos que un 
arriero puede guiar dos caballerías, cargadas con 75 k i -
logramos cada una, las cuales recorren t ambién 30 k i -
lómetros, en cuyo caso el coste kilométrico se regula 
del modo siguiente: 
Jornal del arriero • 3 pesetas diarias. 
Gasto del ganado 3,50 — — 
Amortización (para hombre v ganado).. 1 — — 
TOTAL 7,50 
Así que suponiendo un trabajo de 300 días al año, ó 
sea para dos caballerías un transporte de 3.150 tonela-
das kilométricas, el acarreo de éstas resulta á 0,87 pe-
setas una. 
Adelantando en la escala de la potencia de los me-
dios de transporte, encontramos como vehículo el ca-
mello: éste puede llevar una carga de 400 kilogramos 
y recorrer 40 kilómetros al día; es decir, que el precio 
pagado para transportar por este medio una tonelada 
kilométrica puede evaluarse en 0,42 pesetas. 
Cuando se desarrolla la construcción y mejora de las 
carreteras empieza á hacerse uso de las galeras y di-
ligencias para el acarreo de mercancías , y en 1846, al 
dar comienzo la construcción de los ferrocariles, el 
porte de la tonelada kilométrica costaba 20 á 25 cénti-
mos, y por vía férrea, en un principio, de 15 á 20 cénti-
mos; de manera que también aquí podemos establecer 
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la comparación de la influencia que la mejora de los 




Galeras ordinarias 0,44, 
— aceleradas 0)25' 
Ferrocarriles (al principio) 
— (ahora) , 
Precio 
p o r t o n e l a d a 








es decir, que el transportar por ferrocarril una tonelada 
de mercancías á un ki lómetro de distancia cuesta cin-
cuenta y cinco veces menos que transportada por me-
dio de hombres. 
Para hacer más patente la diferencia que existe en-
tre los distintos medios de transporte, estampamos á 
continuación el siguiente gráfico, tomado de la obra 
de Mr. Ivés Guyot, La Science Économiqne: 
Ferrocarril, 500 toneladas. 
Ferrocarril, 166 toneladas. 
Ferrocarril, 91 toneladas. 
Transporte por carreteras. 
Arrierías. 
| Hombres. 
(Estas superficies representan la cantidad de mercan-
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cías transportadas á un kilómetro por el mismo precio 
kilométrico, según los distintos medios de transporte.) 
Una de las consecuencias de la construcción de los 
ferrocarriles ha sido hacer desaparecer, en gran parte, 
las diferencias de precios de un mismo producto entre 
las distintas regiones de un país, según los medios de 
transporte que se empleaban. En el trigo, por ejemplo, 
el transporte por carretera costaba dos céntimos por 
hectolitro y kilómetro, ó sea 22 céntimos por tonelada 
ki lométr ica, en tanto que el ferrocarril cobra de tres á 
siete céntimos por el mismo peso y distancia; y no debe 
ext rañarnos que la t racción á vapor haya hecho tan 
rápidos progresos, porque el comercio comprendió per-
fectamente las ventajas que ofrecía ese medio de loco-
moción, el cual ofrece, además de la baratura, una gran 
rapidez, y seguridad, ventajas muy importantes para 
las operaciones mercantiles. 
Antes de que se aplicara el vapor á los transportes 
ya se había observado, que cuando un carro cargado 
circula sobre el firme de una carretera, el surco trazado 
por las ruedas es tanto más profuudo cuanta menor 
consistencia tiene el piso, y que el trabajo del ganado 
aumenta en proporción. Para salvar esa dificultad y 
conservar las carreteras en buen estado de viabilidad, 
se discurrió cubrirlas con materiales resistentes, y entre 
las mejoras adecuadas á ese fin se puede citar el hecho 
de que ya á mediados del siglo x v n algunos propieta-
rios de minas de Newcastle emplearon barras de hie-
rro, colocadas poco más ó menos como los carriles que 
se usan actualmente, para que corriesen sobre ellas las 
ruedas de los vehículos que transportaban el carbón á 
los puertos de embarque, con lo cual consiguieron sex-
tuplicar la carga út i l que podían arrastrar los caballos. 
Más adelante, el ingeniero francés Cugnot imaginó un 
coche, que era una especie de locomotora de carretera; 
pero como la marcha era lenta y además el aparato 
hundía el piso de las carreteras y resistía mal los cho-
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ques debidos á las irregularidades del terreno, se re-
nunció á emplear esa invención, y no volvieron á ha-
cerse ensayos formales de tracción terrestre por medio 
de vapor, hasta que Jorge Stephenson construyó en 1830 
la primera locomotora. Esta no podía arrastrar más que 
ochenta toneladas; pero los adelantos de la maquinaria 
hicieron aumentar ráp idamente la potencia de ese me-
dio de transporte; y en 1856 una locomotora podía arras-
trar un peso de 600 á 800 toneladas con una velocidad 
de 30 kilómetros por hora; ahora arrastra un peso ma-
yor aún, con más velocidad. 
Como otras muchas invenciones, la construcción de 
los ferrocarriles, á consecuencia de la aplicación del 
vapor al transporte de mercancías, lesionó intereses 
que se habían creado paulatinamente, carreteros, ma-
yorales, posaderos, ganaderos, etc., y además los de la 
navegación fluvial, que in tentó luchar desde un prin-
cipio con el nuevo medio de transporte que surgía, por 
más que el resultado le haya sido desfavorable y que 
el transporte por ríos y canales sea hoy mucho menor 
que hace cincuenta años; pero no sería justo desconocer 
que el empleo de los canales y de los ríos ha prestado y 
presta aún excelentes servicios al comercio. 
Antes que empezaran á construirse ferrocarriles en 
España , la escasez de carreteras y el mal estado de las 
conchudas obligaban á aprovechar los ríos como medio 
de transporte, cuando era factible, y de ahí resultaba 
hace cuarenta años un caso muy curioso. 
San Sebastián era el puerto de embarque indicado 
para transportar á Burdeos los vinos de Aragón; mas 
los cosecheros aragoneses encontraban una positiva ven-
taja en mandar su mercancía por el Ebro hasta A m -
posta, y de allí por tierra hasta San Carlos de la Rá-
pita, en donde la embarcaban con destino á Cette y 
Pa r í s . 
A pesar del mayor trayecto recorrido, el comercio 
economizaba enviando á Francia su mercancía por el 
2 
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Ebro y el mar, 82 pesetas por barrica, como resulta de 
la comparación de los gastos en ambos casos: 
Pesetas. 
i De Zaragoza á San Sebast ián 150 
corto i ^an ^e^a8t^11 ^ burdeos, por mar 20 
(De Burdeos á París , por ferrocarril 37 
TOTAL PESETAS 207 
[ De Zaragoza á Amposta 40 
Trayect i De Amposta á Cette 20 
largo, j De Cette á Par ís 52 
f Gastos menores 13 
TOTAL PESETAS 125 
En la actualidad, la situación lia cambiado y el trans-
porte vale una cuarta ó quinta parte de lo que costa-
ba en 1855. 
Si los ferrocarriles han podido, excepto en España , 
suplantar casi por completo el transporte por medio 
de la fuerza animal en las regiones cruzadas por las 
vías férreas, no pueden, sin embargo, luchar casi nunca 
con el transporte por mar, cuya concurrencia les es im-
posible combatir. Hace pocos años—y citamos este he-
cho como ejemplo de la dificultad que presenta para 
la generalidad de las gentes el estudio de los fenóme-
nos comerciales,—hace pocos años los vinicultores fran-
ceses se quejaban de que las tarifas de los ferrocarriles 
eran tan reducidas, que llevaban á Pa r í s los vinos 
españoles por menor precio que los vinoS franceses. 
Las Compañías ferrocarrileras francesas replicaron y, 
entre otros argumentos, hicieron valer que si la Com-
pañía del ferrocarril de París-Lyón-Mediterráneo había 
transportado el año anterior 87.000 toneladas de vino 
por 52 francos la tonelada desde Tarragona, el comer-
cio mar í t imo hab ía llevado á Par í s en el mismo año 
por Gribraltar y R u á n 250.000 toneladas, al precio de 
32,50 francos cada tonelada, no siendo, pues, responsa-
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ble la Compañía de que los vinos españoles fueran á 
Pa r í s á hacer concurrencia á los del Sur de Francia, 
cuyo transporte por ferrocarril no era posible hacer tan 
barato que compensara la diferencia de precio con los 
vinos españoles que utilizaban la vía mar í t ima . Con-
viene advertir ahora, respecto á este asunto, que si bien 
el transporte marí t imo es más económico que el realiza-
do por ferrocarril, sucede á veces que, á pesar de su ba-
ratura y cuando hay una diferencia de recorrido muy 
considerable, ofrece ventaja el uso de la vía férra. Así 
ocurre que la metalurgia alemana sostiene un comercio 
muy activo con el Mediodía de Rusia por medio del 
puerto de Odessa, hasta el cual el flete, vía Amberes, 
es de 34,50 pesetas la tonelada (incluyendo el trans-
porte por ferrocarril hasta Amberes), desde Hagen, en 
Westfalia, pero emplea también las vías férreas, por-
que la enorme diferencia de recorrido permite á éstas 
hacer concurrencia á. la navegación. 
I I I 
Parece ocioso decir que si la agricultura tiene interés 
en que sean baratos los transportes, la industria está 
en el mismo caso. Refiriéndonos al carbón de piedra, 
porque es una de las mercancías de más consumo, re-
cordaremos que para la metalurgia es condición indis-
pensable tener el carbón barato; y como no todos los 
carbones reúnen las condiciones necesarias, es frecuente 
i r á adquirirlos á larga distancia, en cuyo caso llega á 
la fábrica recargado por el transporte en una cantidad 
que equivale á veces á su valor á boca-mina, por lo cual 
se observa que el resultado del trabajo de un obrero que 
produzca al día, por té rmino medio, 1.500 kilogramos 
de hierro, cuyo coste al pie del crisol es de siete á ocho 
pesetas, se vende mucho más caro, porque está admi-
tido en metalurgia que una tonelada de hierro, cuando 
se pone en venta, ha gastado en transporte ocho ó diez 
veces su valor. 
Como ejemplo de la influencia que la construcción 
de las vías férreas ha ejercido desde un principio en el 
desarrollo de la industria y en el precio de los produc-
tos, diremos que enFrancia funcionaban en 1840treinta 
y ocho altos hornos; pocos años más tarde, cuando las 
comunicación es empezaban á hacerse más fáciles, había 
noventa y nueve; y el aumento de la producción era 
tan considerable, que sólo por efecto de la concurren-
cia interior los precios eran casi iguales á los de In-
glaterra. Lo mismo podemos decir de la hulla, cuyo 
transporte costaba en Francia en 1830 tres pesetas el 
hectolitro, por término medio, y en 1850 no costaba 
más que la mitad. Esa disminución en el precio del trans-
porte era debida en parte á la navegación fluvial, que 
había rebajado sus tarifas para luchar con los ferroca-
rriles; pero también había influido en gran manera la 
construcción de éstos, haciendo posible la explotación 
de minas, de las cuales no se podía sacar partido an-
teriormente. 
Si buscamos en España ejemplos de la misma natu-
raleza, no hay sino recordar que el quintal métrico 
de hulla, que costaba en Madrid lo menos 18 pesetas 
hace cincuenta años, bajó á 10 pesetas en cuanto se 
empezó á explotar la vía férrea de Madrid á Alicante. 
A l hacerse la información arancelaria que precedió 
á la elaboración de las tarifas de aduanas hoy vigen-
tes, la industria resinera solicitó que se aumentaran 
los derechos de aduanas sobre los productos similares 
procedentes de los Estados Unidos y de Francia, por-
que los transportes marí t imos y fluviales les daban 
tales ventajas, que la industria española no podía lu-
char con los fabricados en esos países, á causa del 
mayor coste de los envíos por ferrocarril, que son ne-
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cesariamente más elevados que los marí t imos, como lo 
demostraba por medio de la comparación de tarifas, 
que eran las siguientes: 
Pesetas. 
Transporte desde Nueva York á Barcelona 5 á 6 
Transporte desde las fábricas del Norte de España 
hasta Barcelona 50 
Exceso de precio en contra de los transportes por 
tierra 45 
E l mismo hecho se observaba en las procedencias de 
Francia, porque los fabricantes landeses enviaban sus 
mercancías hasta Bayona, por la vía fluvial, por una 
peseta la tonelada, y desde Bayona hasta los puertos 
del Norte de España á un precio reducidísimo. 
No satisfecha la industria transportiva con las faci-
lidades que presenta la red, cada vez más extendida, de 
vías férreas, y para dar mayores ventajas á los pro-
ductores, ha perfeccionado los distintos sistemas de 
locomotoras sobre carreteras, en términos que pueden 
competir con los ferrocarriles, para los transportes á 
corta distancia, y mucho más, como es consiguiente, 
con la tracción animal. En Europa el empleo de esas 
máquinas está casi limitado á Inglaterra, donde se u t i -
lizan principalmente por los huertanos y agricultores 
de las cercanías de Londres, á quienes el transporte de 
una tonelada cuesta 1272 céntimos por kilómetro. 
Citaremos también, como ejemplo, las explotaciones 
agrícolas del interior de Nueva Zelanda, que envían 
sus productos á la costa por ese medio; una locomotora 
de carretera transporta allí 20 toneladas, con un reco-
rrido de 240 kilómetros, en dos días y medio, inclu-
yendo el tiempo de la carga, siendo así que empleando 
carretas de bueyes se ta rdar ían doce días en esa ope-
ración. 
A medida que la red de ferrocarriles se ha exten-
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dido, y gracias á los perfeccionamientos introducidos 
en esa industria, las tarifas de transporte han ido ba-
jando paulatinamente hasta llegar á los precios actua-
les, cuya comparación con los aplicados en un principio 
demuestra los progresos realizados en beneficio de la 
agricultura y de la industria. 
I l i s m i n u c i ó n del coste de los transportes por ferroearril 
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> promedios 

















A i empezar la explotación, las tarifas variaban de 0,20 á 0,30 
céntimos por tonelada ki lométr ica ; en 1856, el transporte 
costaba de 0,12 á 0,21 céntimos para los recorridos inferio-
res á 80 ki lómetros , y de 9 á 18 para los que excedían de esa 
distancia, según la clase de la mercancía; en la actualidad 
esas tarifas son mucho más reducidas; pero es tal el número 
de ellas, y se prestan á tantas combinaciones, que no es po-
sible formular un promedio. 
1844 0P ,214 (el precio variaba de 0,13 á 0,489). 
1895 0P ,0175 para la major parte de los transportes. 
Las cifras siguientes, tomadas de una Memoria de la 
Compañía "Southern-Pacific", demuestran que el des-
(a) En la obra de Von Kauffman titulada Die EisenbaMpolüili Trans-
weichs, se calcula que en la actualidad el coste del transporte de una to-
nelada de mercancías en Alemania es de 0,0486 pesetas, y en Francia 
de 0,0525, advirtiendo que en Francia la vida es m á s cara. 
[h] Deduciendo el transporte del carbón, el promedio es de 0,586 cts. 
Los que quieran tener detalles sobre las tarifas de los ferrocarriles (ex-
cepto las de España) pueden consultar, entre otras, la obra del Dr. F . U l -
rich, Consejero int imo en el Ministerio de Obras públicas.—Berlín. 
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arrollo de las vías férreas de la región del Este en los 
Estados Unidos ha ido acompañado de nna disminu-
ción notable en los beneficios del transporte, compen-
sada en parte por un aumento considerable del movi-
miento comercial. 
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En resumen, los transportes han bajado desde 1873 
á 1895, en el conjunto de los Estados que forman la 
Unión, nada menos que 62 por 100; esta baja alcanza 
á todas las lineas, aunque no en la misma proporción; 
en unas es de 51 por 100, en otras 54 por 100; en algu-
nas llega hasta 67 por 100. Por otra parte, los produc-
tos agrícolas, que son los más castigados por la baja de 
los precios, han sufrido en esos mismos años la depre-
ciación siguiente: • 
T r i g o . . . 52 por 100 
Maíz 39 — 
Algodón 45 — 
por donde se demuestra la influencia que la baratura 
de los transportes por ferrocarriles ejerce en el precio 
de las mercancías y las facilidades que da á la concu-
rrencia entre los distintos productores. 
En España la red de ferrocarriles se ha extendido 
mucho en estos úl t imos años, pero desgraciadamente 
1 1.609 metros. 
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no puede prestar todos los servicios de que es suscep-
tible, porque la red de carreteras es tan deficiente, 
que hay numerosas regiones que se ven en la . impo-
sibilidad de exportar sus productos por otro medio 
que la arriería, la cual, como hemos dicho en un prin-
cipio, es tan gravosa para la mercancía, que anula los 
beneficios que reporta el ferrocarril. Sin embargo; á pe-
sar de las dificultades nacidas de esa falta de viabilidad, 
los transportes por vía férrea se han desarrollado, y las 
Compañías aplican tarifas especiales inferiores á las 
fijadas en un principio, como se deduce del cuadro si-
guiente, en el cual se indican las bases de percepción de 
las distintas clases de mercancías para los transportes 
en pequeña velocidad, y la tarifa media cobrada en 1896 
por las dos principales compañías ferroviarias en varias 
de sus líneas. 
B a s e s de p e r c e p c i ó n aplicables por tonelada y k i l ó m e t r o . 
IvlNEAS DE) 
Madrid á Hendaja 
Alar á Santander 
Zaragoza á Barcelona 
Lérida á Reus y Tarragona 
Almansa-Valencia-Tarragona.., 
Madrid á Zaragoza y á Alicante.. 
Madrid á Ciudad Real y Badajoz, 
Promedio por clase 








































Promedio general 0 p,1636 
Producto medio de una tonelada transportada 
en 1896 0P,0781 
Menos 0,855 = 52 por 100 
Si comparamos la importancia de esa disminución 
con la que han experimentado las tarifas de transportes 
por ferrocarril en las naciones que hemos indicado ante-
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riormente, se ve que en España la baja es mnclio menor 
y que las mercancías resultan aún muy gravadas por 
ese concepto. Asi, en los tres países europeos cuyas ta-
rifas indicamos dicha baja alcanza las proporciones 
siguientes: 
Bélgica 80 por 100 
Francia 66 — 
Prusia 57 — 
España 52 — 
I V 
L a navegación. 
1.° L a t r a n s f o r m a c i ó n de la mar ina . 
A l mismo tiempo que la construcción de carreteras 
y la aplicación del vapor mejoraban y a u m e n t á b a n l o s 
transportes terrestres, la navegación progresaba desde 
principios del siglo, merced á los constantes perfec-
cionamientos de la industria naval. La aplicación,del 
vapor vino á transformarla por completo, y constante-
mente se introducen en ella nuevas mejoras, aun de 
detalle, sin que en ninguno de los sistemas empleados, 
vela y vapor, pueda despreciarse una economía, por 
insignificante que parezca. 
Entre otros ejemplos de la importancia que pueden 
tener detalles que parecen nimios, conviene citar que, 
durante muchos años, los buques holandeses, de aparejo 
más ligero y más resistente que los de otros países, ne-
cesitaban para tripularlos menor número de marinos 
que los demás, y teniendo menos gasto, sus armadores 
podían contentarse con fletes más reducidos, lo cual 
era debido tan sólo á que en la confección del aparejo 
se empleaba únicamente lino de excelente calidad, ela-
— 26 — 
borado con el mayor esmero. Bien pequeña causa, si 
bien se mira, para t a m a ñ o resultado. Una innovación, 
que tuvo trascendentales consecuencias para la nave-
gación de todo género, fue la susti tución del cáñamo 
por el hierro para los cables de las anclas, aplicada por 
el capi tán de la marina inglesa Sir Samuel Brown; y 
así otras muchas que sería prolijo enumerar. 
Cuando la navegación á vapor empezó á generali-
zarse, se creyó que no pasar ía de ser un auxiliar pode-
roso de la navegación á vela; pero ha sucedido lo con-
trario, y han sido los veleros los que han pasado á ser 
auxiliares del vapor, á causa de la seguridad y de la 
rapidez que por este medio de navegación se consiguen 
en las comunicaciones; así que, en tanto que el número 
de buques de vapor aumenta diariamente, el de buques 
de vela disminuye, salvo en algunas regiones en las 
que por condiciones especiales los veleros son de uso 
general. 
Una Revista inglesa, la Contemporary Bevieiv, estu-
diando esa cuestión, demostraba, no há mucho, que la 
navegación á vapor sustituye paulatinamente á la de 
vela. En 1860 los buques de vela representaban 68,3 
por 100 de la capacidad transportiva de la marina mer-
cante del mundo, y en 1892 sólo era de 22,6 por 1001. 
En el mismo período la proporción de los steamers ha-
bía subido de 31,7 por 100 á 77,4 por 100. A l propio 
tiempo se observa que el promedio del tonelaje por bu-
que aumenta cada año: en la marina inglesa el tonelaje 
medio de los vapores era de 263 toneladas en 1863, 
de 596 en 1883 y de 710 en 1893. 
No por este aumento de la navegac ión á vapor hay 
que creer que la navegac ión á vela vaya á desapare-
cer, no; lo que ocurre es que se transforma, y que en 
1 En Inglaterra el tonelaje de los veleros botados al agua en 1895 fué 
de 66.000 toneladas, en tanto que el de los buques de vapor excedía 
de un millón. 
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lugar de buques pequeños se construyen navios enor-
mes, como los veleros franceses de la Compañía Bor-
des, los americanos 1, los alemanes y los ingleses. A l 
gunos de estos buques tienen 120 metros de eslora y 
transportan 6.000 toneladas de mercancías. 
L a aplicación del vapor á la navegación mar í t ima 
presentaba serias dificultades, en particular para los 
viajes largos, que requieren aprovisionamientos consi-
derables y , por consiguiente, un aumento de cabida 
del buque y el desarrollo correspondiente enla fuerza de 
las máqu inas : los ensayos más formales empezaron el 
año 1819, en que el buque el Savannah hizo á vela y á 
vapor el viaje de Amér ica á Inglaterra. 
E l empleo del vapor fué un problema resuelto en 
poco tiempo bajo el punto de vista mecánico; pero se 
observó que la rapidez y la regularidad no podían con-
seguirse, sobre todo en las travesías largas, sino á costa 
de gastos excesivos que elevaban el flete más que en la 
marina de vela; los buques de vapor son más caros: el 
motor, de mucho coste, necesita minuciosos cuidados 
para su conservación, resultando, por tanto^ más dis-
pendiosa, si bien más rápida, la navegación á vapor que 
la navegación á vela. 
Las mejoras introducidas en la arquitectura naval, 
como el empleo del hierro, y después del acero, para la 
construcción de los cascos de los buques, que aventa-
jan en solidez y en resistencia á los construidos con 
madera; la aplicación de las calderas tubulares de Se-
guin; la sust i tución de las ruedas por la hélice, y tan-
1 Los norteamericanos fueron los primeros en construir grandes vele-
ros, que por la forma de su casco y la disposición de su aparejo alcanzaban 
un andar de 12 á 13 millas por hora. Esos buques se empleaban principal-
mente en el transporte de emigrantes á Australia y á California durante 
la época d é l a fiebre del oro. Para el transporte del algodón hasta Liverpool 
empleaban buques menos finos, que desplazaban hasta 6.000 toneladas. 
Véase, para m á s detalles, la obra del ingeniero francés Sr. Pastoureau, 
Eiude sur la marine des Etats Unis. 
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tas otras que seria difícil enumerar, han hecho desapa-
recer muchos de los inconvenientes que ofrecía la nave-
gación á vapor. No obstante, este modo de navegación 
resulta todavía costoso, y hace muchos años que, al ver 
el afán con que los Estados Unidos, Francia ó Inglate-
rra construían buques de vapor de dimensiones enor-
mes, que sólo producían gastos á las Compañías que los 
empleaban, se aplicó á esas moles flotantes una frase 
inglesa muy gráfica que podríamos traducir por «no 
producen». 
Esa falta de remuneración de los transportes á gran 
velocidad por medio del vapor, ha hecho que en la na-
vegación se lleve á cabo la misma división que en los 
ferrocarriles. Así como en éstos circulan trenes de via-
jeros á gran velocidad y trenes de mercancías de mar-
cha más lenta, en la navegación á vapor se emplean 
para el transporte de viajeros buques de dimensiones 
enormes, en los cuales apenas caben mercancías , para 
cuyo transporte existe un servicio separado. 
Es de suponer que la concurrencia verdaderamente 
desenfrenada que se hacen los constructores y los arma-
dores, obstinados en emplear cada día buques de ma-
yores dimensiones y de mayor velocidad sin aumentar 
los precios de los fletes, cesará cuando se convenzan de 
que los transportes hechos por medio de esas enormes 
máquinas no son ventajosos, porque el coste del flete y 
el de la velocidad del buque tienen que i r aparejados, 
demostrándolo así Mr. Inglis en la Memoria que leyó 
en 1896 en el Congreso de la Institución escocesa de cons-
tructores é ingenieros maritimbs. 
Demuestra Mr. Inglis práct ica y científicamente 
que es imposible aumentar la velocidad de los buques 
sin aumentar el precio del flete; que la competencia 
entre las Compañías navieras es tan viva, que es inút i l 
pensar ahora en aumentar los precios, y que para el 
transporte en ciertas condiciones es necesario que el 
Estado auxilie á las empresas por medio de subvencio-
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nes, porque el capital de las Compañías no bastaría 
para ello. 
Dicha Memoria, que es bastante extensa, contiene 
datos muy curiosos que no reproducimos aquí , á ex-
cepción de uno de los diagramas que demuestra que, 
llegado á cierto límite, el tiempo que se gana no está 
en relación con el aumento de velocidad. 
«Supongamos —• dice Mr. Inglis — que el buque de 
que hablamos tiene que hacer un viaje de ida y vuelta 
á una velocidad de 15 á 21 nudos entre dos puertos que 
distan entre sí 3.000 millas, ó sea, con corta diferencia, 
la distancia de Liverpool á Nueva York (3.010 millas). 
Nuestro buque tiene que desplazar 18.000 toneladas si 
alcanza una velocidad de J 5 nudos, y por cada nudo que 
gane en esa velocidad-tipo, el buque pierde 600 tonela-
das de desplazamiento». 
E l número de horas necesario para que un buque de 
vapor recorra 3.000 millas á distintas velocidades está 
indicado por la l ínea curva de la figura marcada á con-
tinuación, y en ella se observa que un aumento de velo-
cidad de 15 á 20 nudos proporciona una economía de 
tiempo igual á G.1/^  días, pero que en velocidades de 20 á 
30 nudos esa economía se reduce á dos días y dos horas, 
y en las de 30 á 40 nudos á veinticinco horas escasas. 
— 80 -
5 nudos 
Después de estudiar la transformación de los medios 
de transporte por mar y por tierra, á consecuencia de la 
aplicación del vapor y la baja del precio de los trans-
portes terrestres, corresponde ver cuál ha sido la in-
fluencia que la t ransformación citada y las sucesivas 
mejoras de la industria naval han producido en el coste 
de los transportes marít imos. 
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9.° Lia baja de los fletes. 
MARINA DE YELA. 
Es muy difícil tratar esta cuestión, porque á la difi-
cultad de reunir datos de esta clase (advirtiendo de 
paso que no hay estadíst ica n i siquiera aproximada de 
los fletes) se une el temor de causar al lector con una 
enumeración fastidiosa de hechos y cifras que resultan 
monótonos, pero que son indispensables para el objeto 
de este estudio. 
Y a hemos dicho que la navegación ha experimen-
tado una transformación radical, cuya consecuencia ha 
sido la disminución del precio de los fletes. Hasta hace 
cuarenta años, ó poco menos, los transportes de mer-
cancías se hacían casi siempre en buques de vela, re-
servando los de vapor para el servicio de correos y el 
transporte de pasajeros. Desde el año 1860 se inició la 
transformación de que hablamos más arriba, y á conti-
nuación se hallan algunos ejemplos de la influencia 
que ha tenido en el precio de los fletes de la marina 
de vela. 
En los años 1856 y 1857 la tonelada de 1.000 kilogra-
mos pagaba por flete desde Marsella: 
Á Bombay 125 Pesetas. 
A l Brasil 85 á 90 » 
Hoy día el flete de una pipa de vino de 912 litros 
cuesta hasta Rio Janeiro 20 pesetas (ó sea 22 pesetas 
la tonelada), y los veleros han desaparecido del comer-
cio entre Marsella y Bombay; quedan algunos que ha-
cen el servicio hasta la Nueva Caledonia y cobran por 
esa travesía 40 á 45 pesetas la tonelada. 
Por el transporte de géneros coloniales entre las An-
tillas francesas y Marsella se pagaba hace treinta años: 
80 pesetas por tonelada de café ó de cacao. 
60 i d . por i d . azúcar, y 
hoy se paga por todo 20 pesetas. 
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Para las maderas de Eusia y de Suecia costaba 27 pe-
setas el flete desde el mar Báltico hasta Dunkerque. 
Hoy esos fletes y los de todas las demás mercancías 
destinadas á ese puerto han bajado en conjunto 66 
por 100, repartido aproximadamente en esta forma: 
Vaderas t intóreas 40 por 100 
Trigo de América 125 » 
El rom y los demás licores 50 » 
La major parte de las demás mercaucías . 50 » 
L a misma disminución se observa en Inglaterra, 
donde los fletes para la India valían, en el quinquenio 
de 1861-1865, de € 3 á 6 la tonelada de 1.000 kilogra-
mos; ahora no valen más que una tercera parte ó poco 
más; el transporte del té costaba más caro al principio 
de la temporada (7 á 8 í), y luego la mitad (4 € 10 ch). 
Ahora los fletes de esa hoja no valen más que 1 i 10 ch., 
ó poco menos. 
E l carbón de piedra va desde Cardiff á Marsella por 
seis pesetas, 5^  hace pocos años costaba 14. 
En España ha sucedido lo mismo que en las demás 
* naciones: los buques españoles, que antes de 1869 co-
braban hasta Filipinas 75 pesetas por tonelada desdo 
los puertos de Francia, Inglaterra y Alemania, se da-
ban por satisfechos en 1876 si les pagaban 35 pesetas; 
si bien no hay que olvidar que en la navegación con las 
regiones del Extremo Oriente la apertura del istmo de 
Suez, disminuyendo la duración de la travesía, ha pro-
ducido una verdadera revolución en los transportes. 
Recordemos también que antes de 1869 gran número 
de buques españoles t ra ían desde Suecia y Noruega 
fletes para los puertos de la Pen ínsu la por 49 pesetas 
hasta los puertos del Norte y por 60 hasta los puertos 
del Mediterráneo; pero en 1879 esos fletes, que alimen-
taban una parte de la marina española, habían desapa-
recido. 
En un artículo de suma importancia, el carbón de 
piedra, el movimiento de los fletes ha sido el siguiente: 
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Baja, 72 por 100. 





















En resumen; se puede calcular, en vista del descenso 
constante del flete de la marina de vela, que su coste 
máximo es de un céntimo por tonelada y kilómetro, ex-
cepto para los cereales, que se transportan por menos 
precio aún 1. 
L A NAVEGACIÓN Á VAPOR 
Hemos indicado algunos ejemplos nada más de las 
variaciones que han experimentado los fletes de la ma-
rina de vela, y vamos á observar ahora con más deta-
lle lo que ha ocurrido en la marina de vapor, la cual, 
como hemos visto, es mucho más importante, sobre todo 
para la navegación de altura. 
Los buques de vapor no empezaron á ocuparse for-
malmente del transporte de mercancías hasta 1860; pero 
en aquella época el flete era carísimo, pues desde Mar-
sella á los puertos de Indo-China costaba 1.000 francos 
la tonelada. Diez años después había bajado 5 por 100; 
pero en cuanto pudo utilizarse el istmo de Suez, la 
•enorme disminución de recorrido y las mejoras intro-
ducidas en la maquinaria y en la construcción de los 
buques influyeron poderosamente en los fletes, como 
Ver la obra de M . de Foville sobre los transportes. 
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demuestran las cifras siguientes, que son el precio me-
dio cobrado por tonelada de 1.000 kilogramos en los 
años de 1872 á 1889 por la Compañía de Mensajerías 
Marí t imas Francesas para los transportes desde Mar-
sella hasta los puertos de la India y de la China: 








































Esa disminución en el precio de los fletes para los 
puertos del Extremo Oriente iba acompañada por un 
aumento considerable en el movimiento de la navega-
ción con destino á dichas regiones, del cual encontra-
mos una prueba en el desarrollo del t ránsi to por el 
Canal de Suez desde su apertura hasta 1896. He aquí 
las cifras correspondientes: 
























































































En esas cifras va incluido el t ránsi to con destino á 
Australia, que ha aumentado también en grandes pro-
porciones como se ve por el estado siguiente h 































































Durante el primer quinquenio de la explotación del 
Canal de Suez, el flete de Oalcutta para Europa valía 
de 87,50 á 100 pesetas la tonelada, y desde Bombay 
37,50 á 50 pesetas; en 1886 no valía más que 35 á 40 pe-
setas desde Calcutta, y en la actualidad no cuesta más 
que 12,50 á 23,50.por tonelada (según la clase de mer-
cancía) 2 desde dicho puerto hasta Londres, 25 pesetas 
por término medio desde Madrás y 14 desde Bombay. 
De Marsella á Bombay las mercancías de gran valor 
pagan 50 pesetas la tonelada; de Marsella á Sydney 
(18.200 kilómetros), unas 70 pesetas 3; los retornos cues-
tan 70 pesetas desde el J a p ó n ó la Indo-China. 
Desde Londres al Extremo Oriente el flete cuesta: 
1 Boletín del Canal de Suez. 
2 Por las mercancías de mucho peso, 12,50; por los granos, 18,75; por 
el yute, 23,50. E l flete del t é cuesta 37,50 pesetas. 
3 0,0038 por ki lómetro. 
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Pesetas. 
Hasta A den 23,75 
» Colombo 25 » 
» Java 25,50 
» Hongkong '. 27,50 
» J a p ó n . 31,25 
» Shanghai 32,50 
Se puede decir que en conjunto el flete de las mer-
cancías enviadas á las regiones de que hacemos men-
ción ha bajado 75 á 80 por 100 en relación á lo que va-
lían en 1860. Es de advertir además que el tonelaje 
medio transportado en cada viaje ha aumentado en 
proporciones enormes. 
Lo mismo ocurre con la navegación para América; 
los artículos de Par í s enviados al Brasil y á la Plata 
pagaban, en 1869,160 pesetas por metro cúbico; hoy 60; 
el vino en barricas para el mismo destino 100, y hoy 40. 
E l flete hasta los Estados Unidos costaba hace treinta 
años 35 pesetas para la mayor parte de las mercancías; 
hoy cuesta 15 pesetas; pero en esa cifra va incluido el 
coste del flete por vapores correos, los cuales llevan mu-
cho más caro que los vapores de carga, sobre todo para 
ciertas clases de mercancías. 
Hace medio siglo el flete, desde Burdeos para los 
puertos del Océano Pacífico al Sur del Callao, era 
de 120 pesetas por té rmino medio; ahora es de 90. 
E l flete del cafó con destino al Havre, que es el prin-
cipal mercado de ese producto, costaba por término 
medio 96 pesetas en 1858; ahora es de 30 pesetas. La 
baja es mucho más sensible para las procedencias de 
Asia que para las de América , pues el café de Río 
de Janeiro, cuyo transporte valía 40 pesetas en 1858, 
paga ahora 30, en tanto que el café de Moka, el de Cey-
l án y el de Java, que costaban de 100 á 120 pesetas, 
pagan ahora una cuarta parte, lo cual es debido á la 
disminución del recorrido que hacen actualmente. 
Desde Buenos Aires al Havre el flete del trigo era 
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de 60 pesetas la tonelada, ahora es de 16; para las lanas 
100 á 115 pesetas, ahora 8 á 14 el metro cúbico; los 
cueros de la región del Río de la Plata pagaban 125 pe-
setas, y ahora 35; el algodón de la Nueva Orleans pa-
gaba 135 pesetas, y ahora 47. 
Los transportes desde los Estados Unidos han aba-
ratado también en tales proporciones, que los norte-
americanos pueden enviar á Pa r í s , entre otros pro-
ductos, maderos de encina en competencia con los de 
Aus t r i a -Hungr ía . 
En cuanto al flete desde los puertos franceses para 
los americanos, ha bajado en cuarenta años de 50 á 
75 por 100, y lo mismo ó más desde los de Inglaterra, 
donde la disminución llega en algunos casos á 85 por 100. 
En la navegación br i tánica en los mares europeos 
se observa el mismo resultado: el carbón inglés va á 
Dieppe por 6 pesetas, á Burdeos por 7,25. 
Los buques que transportan la hulla de Inglaterra á 
los puertos del Mediterráneo se llevan como flete de 
retorno vinos de E s p a ñ a y de I ta l ia por 20 ó 25 pese-
tas la tonelada; lo mismo hacen los buques que van á 
las islas Canarias: cargan por un precio insignificante, 
y para no hacer vacíos el viaje de retorno, tomates y 
plátanos que se cosechan en el archipiélago, y, gracias 
á tanta modicidad en los fletes, consiguen aquellos ha-
bitantes colocar todos los años en el mercado de Lon-
dres algunos millones de pesetas de sus productos, lo 
cual no podrían hacer si los gastos de transporte fue-
ran crecidos. 
En Bélgica también ocurre lo propio, y no hay más 
que leer los datos presentados en el adjunto cuadro 
para ver que la baja del precio de los fletes es de gran 
importancia, pues llega á más de 50 por 100 á la ex-
portación y á más de 60 por 100 á la importación. 
Como en los casos citados anteriormente, la baja más 
importante recae en las lanas, los cereales, las pieles y 
los cueros. 
Variaciones de los fletes en Oél^iea pop tonelada 
ó metro eiíbieo. 
á la Habana. 
» Nueva York 
» Buenos A i r e s . . . . 
» Río Janeiro. . . . . 
» Chile-Perú 
» C h i n a - J a p ó n . . . . 
» Mar Negro 
» Adriático 
» VladiYostock. . . . 
» Noruega 
» Suecia 
/Desde Nueva Y o r k . . . 
» » cereales. 
» Cliile » 
» S. Franc0 >•> 
» Perú , guano.. . 
» La Plata, lanas 
» » pieles secas 
» » » lavads. 
» Gén o va-Liorna. 
» el A d r i á t i c o . . . . 
» Mar Negro 
Hamburgo. . 
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Idéntico fenómeno se observa en Alemania; los fletes 
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desde Hamburgo á Nueva York han bajado de 40 á 
75 por 100 en treinta y cinco años; para los puertos 
del Océano Pacífico al Sur del Callao val ían hace cin-
cuenta años 75 pesetas; ahora de 50 á 55 pesetas, es 
decir, de 30 á 35 por 100 menos. 
Los fletes han bajado también en España . Las dis-
tintas informaciones en que se ha tratado este asunto 
han demostrado que su precio ha sufrido una disminu-
ción importante desde hace treinta años; y siguiendo 
la misma norma que para las naciones cuya navega-
ción hemos estudiado antes, vamos á exponer algunos 
ejemplos del descenso de los fletes en España , si bien 
no tan completos como fuera de desear, á causa de la 
dificultad de reunir ciertos datos. 
En la navegación con las Colonias, de tan capital 
importancia para la vida de la marina española, la 
baja ha sido de bastante consideración, como se ve por 
la diferencia de fletes desde los puertos siguientes: 
Desde Santander á las Anti l las un saco de harina pa-
gaba hace veinte años 4,25 pesetas y ahora 2,75; una 
tonelada de conservas 75 pesetas, ahora 40; un hecto-
l i t ro de vino 9,50, y ahora 4 pesetas; baja, por término 
medio, 50 por 100. 
Para el Centro-América los fletes val ían de 120 á 
130 pesetas la tonelada, según la clase de la mercan-
cía; ahora valen de 80 á 90 pesetas; baja, 33 por 100. 
Las variaciones de los fletes de retorno han sido las 
siguientes: 
Desde las Antillas. 
1878. 
189á. 
A z ú c a r . 
Pesetas, 
55 







Baja, 38 por 100. 
40 
Desde el C e n f r o - A m é r i c a . 
1880. 
1894. 










Baja, 21 por Í00. 
Desde la Coruña á las Antil las el flete costaba hace 
veinte años de 70 á 90 pesetas; ahora de 30 á 45 pese-
tas; baja, 52 por 100. 
A la Amér ica extranjera costaba de 100 á 125 pese-
tas; actualmente de 70 á 90; baja, 28 por 100. 
Para los transportes hasta Filipinas se pagaba de 
75 á 90 pesetas; actualmente 45 á 60; baja, 40 por 100. 
En Cádiz se observa el mismo fenómeno del descenso 
de los fletes, que en los transportes hechos con destino 
á las Antil las es de más de 60 por 100, 
Desde Málaga á las Antil las el flete valía en 1875 
de 60 á 65 pesetas la tonelada; actualmente de 30 á 40; 
baja 45 por 100, y en ciertos casos más aún. 
A las islas Filipinas era de 90 á 125 pesetas; en la 
actualidad 40 á 65; baja, 50 por 100 lo menos. 
Desde Barcelona se pagaba en 1875 para las mercan-
cías enviadas á Cuba y Puerto Rico 52,50 pesetas el 
metro cúbico para los vinos y demás carga gruesa,, 
ahora de 17,50 á 20 pesetas; baja, 64 por 100. Los gé-
neros manufacturados y demás mercancías secas paga-
ban 80 pesetas y 10 por 100 de capa, actualmente 20 
pesetas; baja, 75 por 100. 
Hasta los puertos de Oceanía se pagaban 125 pesetas, 
en la actualidad de 40 á 60; baja, 60 por 100. Los re-
tornos no han bajado más que 30 á 45 por 100. 
Hasta los puertos del Centro y del Sur de Amér i ca 
1 Desde Ghiayaquil. 
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se pagaban B5 y 60 pesetas, actualmente 40; baja, 30 
por 100. 
E n los retornos de los Estados Unidos ha experimen-
tado especialmente una disminución muy importante 
el algodón, que pagaba de 6 á 8 pesetas el quintal 
americano; actualmente 3,10 pesetas; baja, 57 por 100; 
los trigos, 50 á 60 por 100; las duelas, 25 á 35 por 100; 
el petróleo, 35 por 100. 
E l flete para Filipinas valía 125 pesetas la tonelada, 
y en la actualidad 60; pérdida , 52 por 100 por t é rmino 
medio. 
(Merece notarse el hecho de que los fletes para Caba^ 
Puerto Rico y Filipinas, hechos en su mayor parte en 
bandera nacional, han bajado en una proporción mu-
cho mayor que los fletes entre España y las naciones 
extranjeras de Amér ica servidas en su mayor parte 
por la marina extranjera, según se declaraba en la in-
formación para la reforma arancelaria.) 
En la navegación de las Antillas ha ocurrido lo mis-
mo que en la de la Metrópoli. En 1856 el azúcar de 
Cuba pagaba por transporte de una tonelada hasta los 
Estados Unidos 23 pesetas, hasta Inglaterra 56 y 
hasta el Havre 80 (por t é rmino medio). Poco á poco 
fueron bajando esos precios y hoy día pierden más de 
60 por 100; en Puerto Rico el flete para España ha. 
bajado de 25 á 30 por 100 nada m á s , pero en el comer-
cio con otros países la disminución es mucho más i m -
portante: 





















Baja, 60 por 100. 
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En la navegación de la Península con los puertos 
europeos ocurre lo mismo. 
En 1858 el flete de los minerales desde el puerto de 
Santander hasta el de Amberes valía 23 pesetas, ahora 
12,50; baja, 45 por 100. 
Cuando se empezó en grande escala la exportación 
de hierro de las minas de Vizcaya, el mineral pagaba 
hasta Burdeos 10 pesetas por tonelada, actualmente 6; 
hasta Inglaterra costaba, en 1881, 8,75 pesetas, y en la 
actualidad poco más de 5; baja, 42 por 100. 
Las maderas de Suecia pagaban de flete hasta Bi l -
bao 22 pesetas el metro cúbico; en 1895 10 pesetas (en 
1896-97 ha habido una subida en el precio de los fletes); 
baja, 54 por 100. 
E l hierro viejo, sobre todo las barras-carriles expor-
tadas de Bilbao á I tal ia , pagaba hace diez y ocho años 
25 pesetas, actualmente 14; baja, 44 por 100. 
Los fletes desde Amberes hasta la costa E. de Espa-
ña valían en 1877 para las mercancías ordinarias 37,50 
y para las mercancías finas 43,75; en 1897, pesetas 15,30 
y 18,75 respectivamente; para los puertos del N . y del O. 
los fletes eran de 25 pesetas para las mercancías ordi-
narias y 31,25 á 37,50 para las finas; en 1897 han ba-
jado á 12,50 y 15,50 pesetas respectivamente; baja, 57 
y 58 por 100. 
E l flete de las frutas de la costa de Levante hasta 
Inglaterra costaba: 
En 1856 de 50 á 65 pesetas la tonelada. 
En 1879 de 42,50 á 47 » » 
En 1896 de 35 á 40 » » 
Baja, 35 por 100. 
E l flete del trigo procedente de los puertos del Mar 
Negro con destino á Barcelona era de 20 á 22 pesetas 
tonelada en 1856; actualmente de 11 á 13 (en 1889 era 
de 17,50); baja 43 por 100. 
Resumiendo los datos expuestos relativos á los puer-
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tos de la Península, encontramos que la baja de los 
fletes ha sido la siguiente por término medio: 
Para las Ant i l l a s 54 por 100 
Retornos de í dem. . . . . 31 » 
A m é r i c a extranjera . . . i 30 » 
Retornos de ídem 21 » 
Fi l ip inas 47 » 
Ocean ía 60 » 
De los Estados Unidos 45 » 
De las Ant i l l a s para los Estados Unidos y 
para Europa 60 » 
De E s p a ñ a para puertos europeos 45 » 
Promedio 44 por 100 
Creemos que será interesante presentar ahora el de-
talle de las regiones de donde se remiten á Europa 
productos de la misma clase en concurrencia con los 
de su suelo, para hacer resaltar la transformación que 
la mejora y rapidez de los transportes ha causado en 
las corrientes comerciales, aproximando los producto-
res á los consumidores. 
Las lanas proceden de la Repúbl ica Argentina, del 
Cabo de Buena Esperanza y de Australia. 
La seda, de la India, de la China y del Japón. 
Los cereales, de los Estados Unidos, de Chile, de la Re-
pública Argentina, de Australia y de la India inglesa. 
E l plomo, de Australia y de los Estados Unidos. 
E l cohre, de los Estados Unidos y de Chile. 
E l azogue, de los Estados Unidos. 
E l níquel, de la Nueva Caledonia. 
Las carnes en conserva, de los Estados Unidos, de la 
República Argentina y de Australia. 
L a manteca, de la República Argentina y de Nueva 
Zelanda. 
E l arroz, de la India y de la Indo-China. 
La harina, de los Estados Unidos y de la República 
Argentina. 
Las pieles y los cueros, de la Repúbl ica Argentina, del 
Uruguay, del Brasil y de Australia. 
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Los abonos, del Perú . 
Los ganados, de los Estados Unidos, de la República 
Argentina y de Australia. 
Entre las mercancías que no se producen en Europa 
se pueden citar el algodón, que procede de los Estados 
Unidos, del Brasil, de la India inglesa y de Egipto; y 
el café, que procede de las Antillas, de Centro América, 
del Brasil, de la Arabia, de Ceylán y de Java. 
Si puntualizamos con a lgún ejemplo las consecuen-
cias que tiene para España la concurrencia de esos 
productos, veremos que, si merced á la baratura de los 
transportes, los productos de la agricultura y de la mi-
nería españolas han ensanchado su mercado, á su vez 
tienen que luchar con los similares de otras naciones. 
Así en el mercado inglés, de tanta importancia para el 
comercio español, éste tiene que luchar con los vinos de 
Portugal, de Francia, de Italia; con las frutas de Ale» 
manía , de Bélgica y de Holanda; con el azufre de Por-
tugal, con el mineral de hierro de I ta l ia , con el plomo 
de Australia, con el cobre del Norte de América , etc. 
Debido también á la baratura de los transportes ha 
sido posible que concurrieran al mercado de Zaragoza 
carneros procedentes de Portugal y de África. En 
cuanto á las lanas, ya hace años que los ganaderos 
aragoneses se quejan de la concurrencia que las lanas 
de la República Argentina, de Australia y de otros 
países les hacen en el mercado de Cata luña y en Fran-
cia, donde ten ían antes segura salida. 
Hemos estudiado las transformaciones de los trans-
portes terrestres y marí t imos y las facilidades que ofre-
cen á los productores de todos los países para colocar 
en el mundo el resultado de su trabajo. Vamos á indi-
car ahora cuál ha sido el resultado de esa transforma-
ción en lo concerniente á la industria, á la agricultura 
y al comercio. 
SEGUNDA P A R T E 
La concurrencia industrial y mercantil. 
L a aplicación del vapor á las comunicaciones terres-
tres y marí t imas, modificando y abaratando los medios 
de transporte, ha sido poderoso agente de emigración 
para los europeos que se han dirigido hacia los países 
americanos en primer término, y después hacia Austra-
lia y África, así como lo serán también en día no lejano 
las carreteras y ferrocarriles que se construyen actual-
mente en Asia, algunos de cuyos países, la India y el 
Japón, están en casi iguales condiciones que las nacio-
nes más adelantadas de Europa y de América. 
Esas colonias de emigrantes que la América y la 
Australia necesitaban para poblar sus inmensos terri-
torios y sacar partido de las riquezas naturales que en 
ellos existen, empezaron por adquirir en Europa, y ge-
neralmente en su país de origen, los artículos que ne-
cesitaban, pues como ocurre siempre, la industria no 
nace en condiciones de vida y de desarrollo hasta que 
la riqueza agrícola del país ha conseguido ser próspera 
y encontrar salida para sus productos. La miseria ó el 
crecimiento de la población en Europa, ó la fiebre 
del oro, dieron alientos á la emigración, y la exten-
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sión dada á los cultivos y su perfeccionamiento fueron 
creciendo para atender á las necesidades de una pobla-
ción que aumentaba de día en día, pero no lo bastante 
para evitar que se creara un remanente de productos. 
De ahí surgió en esas nacientes agrupaciones la nece-
sidad de fomentar el comercio para colocar en otros 
puntos el exceso de producción que los naturales no 
consumían por una ú otra causa, viniendo á hacer con-
currencia á los productos similares de Europa. És ta , de 
suelo empobrecido por un cultivo constante desde hace 
millares de años, sin que la reposición de los elementos 
que la tierra necesita para ser fecunda se haya hecho 
todavía en bastante escala, y cuya agricultura soporta 
cargas enormes, casi nulas ó desconocidas en otros paí-
ses, no está seguramente por ahora en condiciones de 
producir en tanta cantidad n i á precios tan reducidos 
como los países nuevos, y se ve que el obrero agrícola, 
encontrando cada día más dificultades para alquilar 
su penoso trabajo, cuya retr ibución es muy reducida, 
abandona paulatinamente los campos y se dirige á 
los centros fabriles^ donde la variedad de productos y 
el aumento de consumo de los art ículos elaborados fa-
cilita, hasta cierto punto, encontrar ocupación, por la 
necesidad de atender á los pedidos de regiones en las 
cuales la industria naciente, ó poco desarrollada, ó 
en condiciones de inferioridad, no puede satisfacer los 
caprichos ó las necesidades de los habitantes. Pero á 
medida que los países nuevos se han poblado, y que 
mejoraban en ellos las condiciones de la vida, ha sur-
gido, como era inevitable, la idea de emanciparse co-
mercial mente de sus países de origen, cuyos intereses 
son casi siempre opuestos á los de sus mismos emigran-
tes; los unos, porque se expatr ían sin intención de re-
gresar á su país natal y les conviene que el fruto de 
su trabajo se quede en la nación donde se establecen; 
y á los que emigran sólo temporalmente y ansian re-
gresar á la madre patria les ocurre lo propio, porque 
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su interés, que es el de hacer fortuna, pugna, en gene-
ral , con las aspiraciones económicas de la tierra que les 
vió nacer. Así vemos que, por ese espíritu de emancipa-
ción comercial, la América , la Austral ia , la India in-
glesa, y por otro concepto el J a p ó n , han procurado im-
plantar en su territorio (aun pagando la enseñanza á 
precios muy crecidos) las industrias de Europa, con in-
tención: 1.°, de dejar de adquirir aquí esos productos 
en lo sucesivo; y 2.°, de venir á Europa á hacer compe-
tencia á sus antiguos proveedores. Ejemplos recientes 
tenemos en el perjuicio que sufre la industria cristalera 
en Bélgica, cuya expor tac ión á los Estados Unidos ha 
ido disminuyendo en gran manera desde que obreros 
belgas, establecidos en aquella república, han iniciado 
á los norteamericanos en los secretos de aquella fabri-
cación; t ambién podríamos citar el hecho, pueril si se 
quiere, pero significativo, de que los japoneses han 
anulado en cuatro años el comercio de paraguas de los 
ingleses en Singapoore, donde hab í an vendido 520.000 
pesetas en 1890, las cuales han quedado reducidas á 
10.000 en 1894, y amenazados de que les ocurra lo 
mismo con otros objetos. 
U n país lejano cuya agricultura se desarrolla rápi-
damente es la isla de Java, que podrá hacer más ade-
lante una concurrencia muy sensible á otras regiones 
en las cuales se recogen productos similares, como lo 
demuestra el aumento de exportación de los art ículos 
siguientes: 
1894 1896 
Azúcar toneladas. 443.000 609.000 
Arroz — 30.833 31.678 
Té libras. 8.734.000 10.146.000 
Cacao — 1.637.000 2.170.000 
La exportación de tabaco excede de 35 millones de 
libras al año. Conviene citar también que en aquella 
isla ha disminuido en grandes proporciones la impor-
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tación de los petróleos norteamericano y ruso, á conse-
cuencia del aumento de extracción de los yacimientos 
petrolíferos del pa ís , cuya producción aumenta diaria-
mente, y que ta l vez llegue á dar un remanente para 
la exportación. 
Hace veinte años Australia sólo enviaba á Europa 
lanas y productos de fácil conservación, pues otros ar-
tículos de consumo no podían resistir sin deteriorarse 
una t raves ía de cuarenta días; así que, no obstante la 
facilidad, la seguridad y la rapidez de las comunicacio-
nes, no se pensaba que de aquel país pudiera surgir 
concurrencia seria para Europa; pero la aplicación del 
frío á la conservación de las substancias alimenticias 
ha transformado por completo las condiciones del co-
mercio con esas lejanas regiones, y hoy día, además 
de la lana, envían á Europa, y principalmente á In -
glaterra, enormes cantidades de carnes congeladas; 
también principian á hacer grandes envíos de mante-
ca, y estudian actualmente las condiciones de los en-
vases para el transporte de la miel y de los huevos. 
En 1880 Australia envió á la Gran B r e t a ñ a 400 carne-
ros y corderos congelados, en 1895 más de un millón, 
y desde hace cuatro años hace concurrencia á los Es-
tados Unidos para surtir de ganado vacuno aquel mer-
cado, en el cual ocupa parte muy importante la Repú-
blica Argentina, que en 1895 ha enviado á Inglaterra 
más de millón y medio de reses conservadas por medio 
del frío. 
Esa concurrencia entre la Australia y los Estados 
Unidos tiene para los ganaderos de ambas regiones el 
inconveniente de reducir en gran manera los precios 
de venta, habiendo llegado á venderse en Londres la 
libra inglesa (350 gramos) de carne de carnero conge-
lado á 40 cént imos, de los cuales 20 corresponden á 
los gastos hechos desde Nueva Zelanda hasta poner la 
mercancía en manos del vendedor en Londres; advir-
tiendo que el precio es tan reducido porque el flete, que 
— 49 — 
antes costaba 20 céntimos por cada res muerta, no cuesta 
ahora más que la mitad, sucediendo que la libra de carne 
•criada en el país vale una tercera parte más que la im-
portada. É s t a resulta de calidad inferior, pues todavía 
no se han afinado bastante los procedimientos de con-
servación , y en- vista de que la carne congelada se es-
tropea un poco y no tiene el mismo aspecto que la 
fresca, se empieza á enviar á Europa carne enfriada 
(chillecl mead), la cual se vende á mucho mayor precio 
que la congelada y que antes no venía más que de los 
.Estados Unidos. 
Otro tanto ocurre con la manteca, cuyo transporte 
desde Australia á Londres cuesta lo mismo que para 
enviarla desde Dinam arca a dicha capital; y también 
con las frutas, especialmente los limones, las naranjas 
y las manzanas. 
Méjico es también notable ejemplo del desarrollo que 
puede alcanzar en poco tiempo un país que sabe sacar 
partido de sus riquezas naturales. E l aumento de las 
vías de comunicación y la baratura de sus productos le 
ponen en condiciones para ofrecer éstos á precios muy 
ventajosos, de suerte que el desarrollo de la riqueza 
no se ha retrasado. En 1876 había 666 kilómetros de fe-
rrocarriles, que transportaron cuatro millones de viaje-
ros y 138.000 toneladas de mercancías; en 1893 había en 
explotación 11.000 kilómetros, que transportaron 22 mi-
llones de viajeros y 3.200.000 toneladas de mercancías . 
En cuanto al precio á que Méjico puede ceder los frutos 
de su agricultura, los datos siguientes, relativos al coste 
de aquéllos, bastan para servir de indicación: 
Maíz, de l á 2 cént imos libra. 
Tabaco á 13 » » 
Caña de azúcar á 5 » » 
Café de 35 á 45 » » 
Algodón á 40 » » 
Arroz á 1 » » 
P l á t a n o . . . de 17 4 25 » » 
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E l ganado cuesta de tres á cinco pesetas por cabeza^ 
según clase. 
La República Argentina, de la cual hemos hablado 
ya, nos presenta otro ejemplo de los resultados que el 
desarrollo de las colonias de emigrantes ejerce ya so-
bre la agricultura europea. En esa Repúbl ica tenían 
antes colocación segura grandes cantidades de vinos 
franceses, en tanto que ahora, á consecuencia de la ex-
tensión que han adquirido las plantaciones de viñedos 
hechas en aquel pa ís , van disminuyendo las compras 
de este producto, cuya venta quedará con el tiempo 
limitada á ciertas clases que, por condiciones especia-
les, no se crían en esa región. Debe advertirse también 
que, al mismo tiempo que los países nuevos mejoran y 
aumentan su producción, procuran absorber por com; 
pleto el mercado de sus metrópolis; de lo que nos ofrece 
un ejemplo Inglaterra, en donde el consumo de té pro-
cedente de las colonias inglesas crece de día en díar 
con exclusión del de China. 
Si los países nuevos aumentan su producción, no que-
dan rezagados en modo alguno los que entraron, antes 
que ellos en el concierto del comercio universal. Cada 
uno, aprovechando los adelantos de la ciencia y la fa-
cilidad de comunicaciones, aumenta la producción, pro-
cura impedir la entrada de los art ículos similares ex-
tranjeros y llevar á otros mercados el exceso de lo que 
produce. En ciertas ocasiones la expulsión dehgéne ro 
ó fruto extranjero se realiza paulatinamente, como ocu-
rre en Inglaterra con el alcohol procedente del extran-
jero, cuyo consumo ha disminuido 23 por 100 en vein-
ticinco años, según manifestó el Ministro de Hacienda, 
Mr. Groschen, al discutir el presupuesto de 1896. En 
España se puede citar, entre otros ejemplos, lo ocurri-
do con los tejidos de algodón de clase corriente, cuya 
importación va disminuyendo á medida qvie aumenta 
y mejora la fabricación de ese género en el país. En 
otros casos todos los esfuerzos no bastan para conse-
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guir ese resultado. Así vemos que el gobierno húngaro 
ha consagrado grandes cantidades al desarrollo y me-
jora del puerto de Fiume para facilitar el comercio de 
granos y de harinas que es uno de los mayores ele-
mentos de riqueza de Hungr ía , y sin embargo de haber 
concedido para el transporte por ferrocarril á dicho 
puerto de Fiume tarifas de extraordinaria baratura 
en beneficio de los agricultores, la exportación de t r i -
gos de Servia y Rumania ha obligado á los cosecheros 
húngaros á consentir en los precios de los cereales, re-
bajas "que han mermado en gran manera el beneficio 
que la depreciación constante de ese producto les de-
jaba. 
Con objeto de demostrar la importancia que reviste 
para Hungr í a el comercio de cereales, nada mejor que 
indicar el desarrollo de los cultivos en aquel país. 
Desarrollo de la ag'rieultura en ISuiigría. 
Promedio de la recolección por hectárea 
en los anos, 
1870-1879 1890-1894 
Trigo 7 12,9 
Centeno 6,5 11,2 
Cebada 7,4 12,2 
Avena 5,4 10 
Maíz 8,5 14,03 
Patatas 24 57 
Forrajes 2,4 3,5 
Como se ve, el aumento de producción ha sido muy 
considerable en ese período, llegando en algún caso 
á exceder de 100 por 100, y en la mayor parte de 
50 por 100. A l mismo tiempo que el producto por hec-
tárea aumentaba en las proporciones que hemos citado, 
se verificaba en los cultivos una transformación, de la 
cual resulta que, sin alterar la extensión de los terre-
nos consagrados á la agricultura, se abandonaban en 
parte ciertos cultivos para atender á otros, como se 
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demuestra por la comparación de la superficie culti-
vada en el mismo período que hemos considerado an-
teriormente: 
Variaciones de la ag;i*ieiiltiipa en Hungría. 
Millares de hectáreas. 
T r i g o . . . , 
Centeno. 
Cebada. 






















Como se ve, ha aumentado la extensión de los terre-
nos dedicados al cultivo del trigo, de la cebada, del 
maíz y de las patatas, y ha disminuido el de los demás 
cereales. (En conjunto Hungr í a produce cada año, por 
té rmino medio, 60 millones de quintales de cereales). 
Austr ia-Hungría está también muy interesada en 
otro producto, cu}^ rendimiento ha crecido de tal ma-
nera que origina una competencia rudís ima entre va-
rios países. Nos referimos al azúcar de remolacha, cuya 
producción ha llegado á las cantidades siguientes, re-
firiéndonos tan sólo á tres de las naciones interesadas 
en esa concurrencia. 
A u m e n t o de l a p r o d u c c i ó n d e l a z ú c a r de r e m o l a c h a . 
MILLARES DE KILOGRAMOS 
F r a n c i a . 
En 1860... 130 
» 1896. . . 7.000 
Aumento . . 6,870 
A l e m a n i a . 
En 1855... 1 74 
» 1893-94 13.000 
12.926 
A u s t r i a - H u n g r í a . 
En 1863-64. 52 
» 415 
363 
1 En el territorio del Zollverein. 
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No debe extrañarnos , por consiguiente, que los go-
biernos y los agricultores estén preocupados pensando 
en la manera de colocar el sobrante de esa enorme pro-
ducción, con tanto mayor motivo cuanto que no son 
esas tres naciones las únicas productoras de azúcar 
de remolacha, que varias de ellas tienen que atender 
también á los intereses de sus colonias que producen 
azúcar de caña, y como es natural esa situación de 
concurrencia se refleja por modo muy sensible en los 
precios de venta. 
Nuevos ejemplos de concurrencia mercantil, por au-
mento de ia producción, los hallamos: en el Canadá, 
que ha relegado á los Estados Unidos á segundo tér-
mino para la exportación de quesos á Inglaterra; en 
Dinamarca, cuyos envíos de jamones y de tocino á la 
Gran Bre taña aumentan de día en día, haciendo'casi 
concurrencia á los norteamericanos, á pesar de su 
enorme producción; en la República Argentina, que 
desde hace algún tiempo envía á Londres grandes can-
tidades de manteca, por más que no se pueda decir 
aún si conseguirá crear un mercado para ese producto, 
pues tiene que luchar con la excelente calidad y bara-
tura de la manteca de Australia y de la de Dinamarca. 
Los ganaderos alemanes, que ven que mucha parte 
de la manteca que envían á Dinamarca es reexpor-
tada á Inglaterra, trabajan para establecer relaciones 
directas con el mercado inglés, emancipándose de la 
intervención de los mantequeros daneses; de suerte que, 
á consecuencia de la t ransformación de los medios 
de transporte, de los adelantos en la conservación de 
las mercancías y del aumento de producción en los paí-
ses nuevos, encontramos que en un artículo que no es 
de absoluta necesidad se hacen concurrencia en un solo 
mercado: Australia, la Repúbl ica Argentina, Dina-
marca, Alemania y Francia (donde Inglaterra adquiere 
también mucha manteca), sin contar con la que se fa-
brica en el país. 
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Si consideramos otro articulo de mucha mayor impor-
tancia, el carbón de piedra, vemos que se presenta el 
mismo fenómeno. Su consumo crece de día en día con 
la difusión de la industria; pero la producción ha au-
mentado en proporciones enormes, y cada país se esfuer-
za en primer término en reservar para sus minas el mer-
cado interior, y luego en facilitar la salida del sobrante, 
si lo tiene. Así ocurre que los mineros belgas, alemanes 
é ingleses se disputan con encarnizamiento la venta en 
el mercado de Francia, cuyas minas no producen aún 
la cantidad suficiente para las necesidades de la indus-
tria y del comercio interior, si bien el aumento paula-
tino de la extracción ha hecho disminuir IB por 100 
en treinta y cinco años 1 la importación del carbón de 
piedra extranjero; pero al mismo tiempo las minas del 
Mediodía de Francia han perdido, á consecuencia de 
la reforma aduanera española de 1892, la venta para 
las fábricas del Norte de España 2, y además una parte 
del mercado del l i tora l francés, porque, no obstante la 
gran diferencia en la distancia, el carbón de Cardiff 
llega á Marsella en condiciones tales de baratura, que 
el número de toneladas importadas ha duplicado en 
seis años, al mismo tiempo que las explotaciones de la 
cuenca hullera del Grard, á pesar de sus esfuerzos para 
disminuir el precio de coste del mineral, se declaraban 
vencidas é incapaces de luchar ínter in no entren en 
vigor tarifas más reducidas para el transporte por fe-
rrocarril. 
A l mismo tiempo que el carbón inglés hace tan 
ruda concurrencia al de las minas francesas, allá en 
Oriente el J a p ó n activa la explotación de sus minas de 
hulla y hace competencia en la India inglesa á los car-
bones de la Gran Bre taña; en el Tonkín sucede lo pro-
1 Budget annexe des chemins de fer del FEtat pour 1897. 
2 Las minas de Carmaux vendían en Cata luña un millón de toneladas 
en 1891 y 36.000 en 1894, según el ingeniero de minas del distrito de Mar-
sella. 
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pió, y no es aventurado afirmar que, á medida que las 
comunicaciones se hagan más fáciles y rápidas en aque-
llas regiones, esa rama tan importante del comercio in-
glés verá disminuir su elevada exportación. 
En España la producción aumenta constantemente, 
y es de suponer que, á medida que mejore la red de co-
municaciones y las minas puedan ser explotadas en 
condiciones más ventajosas, disminuirá la importación 
de carbón de piedra extranjero, pues este indispensable 
elemento de la industria moderna necesita ser trans-
portado á bajo precio, porque está admitido que cuando 
l ia recorrido 200 kilómetros por vía mar í t ima ó fluvial, 
150 por ferrocarril ó 50 por carretera, se ha duplicado 
su coste, explicándose de esta suerte la facilidad con 
que el mineral transportado por mar, aunque venga de 
largas distancias, puede competir en el l i toral con el 
que se extrae de las minas del país cuando éstas no so 
•encuentran muy próximas al centro de consumo. 
Teniendo en cuenta la importancia que dicho pro-
ducto ha adquirido por su aplicación para la industria, 
los transportes y los usos domésticos, creemos intere-
sante presentar la comparación de la cantidad que se 
ex t ra ía en los países siguientes y la que se extrae ahora: 
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Ital ia (en disminución). 













TOTAL (en cifra redonda), 
Aumento, 488 millones de toneladas. 
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España , cuya extracción de carbón ha aumentada 
casi veinte veces en cuarenta y un años, no figura en 
muy mal Ingar por ese concepto y, lo mismo en ese 
ramo de la producción que en otros, es lógico que pro-
cure seguir la corriente general que impulsa á todas 
las naciones, la cual se sintetiza muy bien en las frases 
siguientes: 
"Todas las naciones se afanan en desarrollar con 
„ahinco, no sólo la agricultura, sino también la indus-
t r i a , en forma ta l que puedan considerarse indepen-
„dientes. Una información en ese sentido demostrar ía 
..los progresos realizados, no sólo en Alemania, sino en 
„Bélgica, en Italia, en España, en Rusia, en la Ind ia , 
„en el J a p ó n y aun en China. Las antiguas naciones 
„industriales de Europa están á punto de perder el 
„mercado del mundo. Es una evolución gigantesca C ü -
„yos resultados presentes ó futuros van mucho más al lá 
„que la acción de un arancel proteccionista" 
Lo mismo que sucede con el carbón de piedra ocu-
i ré con otros artículos de no menor importancia y de 
los cuales vamos á ocuparnos, para poder formar una 
idea de la intensidad que está llamada á adquirir la 
lucha económica entre las naciones. 
Nos habíamos acostumbrado á considerar la industria 
algodonera inglesa como sin r iva l para los hilados y los 
tejidos, y á l o s Estados Unidos 2 como dueños del pri-
vilegio de suministrar á Europa esa primera materia. 
Nadie pensaba que tuvieran que temer una concurren-
cia formal, cuando en poco tiempo surge para ambas 
naciones una competencia que no t a rda r á en causar-
les grandes perjuicios: el competidor es Rusia, el primer 
productor de algodón del continente europeo. Hay en el 
Imperio ruso más de 100 fábricas de hilados con 200.000 
1 Monsieur Picard, Presidente de la Comisión de valoraciones d& 
Francia. 
2 La producción del algodón ha aumentado 67 por 100 en diez años. 
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telares, y cerca de 600 de tejidos, que surten el interior 
del país y hacen concurrencia á los ingleses en el Asia 
Centra], en Persia y aun en el Extremo Oriente. A I 
mismo tiempo el cultivo del algodonero se desarrolla 
constantemente en el Asia Central, que produce más de 
100 millones de kilogramos, de los cuales Rusia con-
sume la mitad. E l resto de la cosecha se util iza en el 
consumo local, y es de suponer que los ingleses y los 
americanos verán disminuir paulatinamente la expor-
tación de algodón y sus manufacturas que envían aun 
lioy día á los habitantes del dilatado Imperio ruso. 
Esa misma industria ha recibido un impulso muy 
considerable en la India inglesa, donde hay unas 150 
fábricas de hilados y tejidos, en las cuales trabajan 
más de 100.000 operarías; refiriéndonos ún icamente á 
la industria que emplea maquinaria, pues hasta ahora 
el trabajo doméstico bastaba para atender á las nece-
sidades del consumo interior. A l crear grandes fábri-
cas, muchas de las cuales pertenecen á capitalistas del 
país, el comercio de exportación se desarrolló, luchando 
con el de la metrópoli , y pudo colocar una gran parte 
de su fabricación en el J a p ó n y en la China; pero como 
quiera que el J a p ó n podrá fabricar en breve plazo to-
dos los tejidos que necesita para su consumo 1, resulta 
que la India inglesa está en vísperas de ver disminuir 
en gran manera la exportación de ese producto, como 
hizo disminuir antes la de la metrópoli . Claro es que la 
potencia industrial y la organización económica de la 
Gran Bretaña, asi como el desarrollo del consumo, que 
va aparejado con el de la población y con el de la r i -
1 E l desarrollo de la fabricación de hilados ha hecho disminuir en las 
proporciones siguientes la importación de los de números bajos, que pro-
cedían en casi totalidad de la Gran Bre taña . 
1887 47 millones de libras inglesas. 
1888 4 2 _ - — 
1889 32 — - -
1895 14 - — 
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queza, alejan por largo tiempo la idea de que pueda 
perder el mercado indio; pero se notan los síntomas de 
la emancipación, y que ésta se manifiesta de modo sen-
sible lo demuestra el hecho de que Inglaterra vende en 
la India (en cifra redonda) 175 millones de pesetas 
menos en tejidos de algodón que hace veinticinco años; 
y si bien una parte de esa baja corresponde al menor 
valor del artículo, hay también una disminución consi-
derable en la cantidad. 
Mas lejos aún que la India, pero en excelentes con-
diciones para desarrollar su comercio, su industria y su 
poder naval, el J a p ó n lucha con Europa para conquis-
tar el mercado chino, cuya importancia ha de ser colo-
sal, habiendo llegado en a lgún caso á desalojar de ese 
mercado los productos europeos í. 
Otro ejemplo de la concurrencia que hacen á la in-
dustria europea los países del lejano Oriente lo encon-
tramos en el descascarillado del arroz, que ha dejado 
de hacerse en Europa porque no era posible luchar con 
el gran número de fábricas creadas paulatinamente en 
la Baja Birmania, las cuales producen anualmente más 
de medio millón de toneladas. 
Con la producción y consumo de un artículo de uso 
tan^extendido como el petróleo ocurre lo mismo. Hace 
años se creía que los norteamericanos no encontrar ían 
competencia temible en ese terreno, y , sin embargo, 
Rusia ha conseguido aumentar su producción en tales 
términos, que en muchos mercados el petróleo ruso ha 
desterrado en parte ó en totalidad el procedente de 
América . Una estadística del Journal de Staüstique de 
París (Abri l 1^94) calcula que el consumo del petróleo 
de esas dos procedencias es el siguiente: 
1 Las cerillas Japonesas l ian anulado en China el comercio de cerillas 
suecas. 
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P r o p o r c i ó n del consumo d e l p e t r ó l e o de Rus ia 
y d e l N o r t e de A m é r i c a . 
D E RUSIA. D E N . - A M E R I C A 
0/o % 
España y Portugal » 100 
Austria 100 » 
Alemania, Bélgica y Países Bajos. . 10 90 
Turquía 90 10 
Ital ia 38 62 
Francia 23 77 
Inglaterra 31 69 
Indias 62 38 
China 29 71 
Japón 25 75 
E l tr igo. 
Las quejas de los agricultores contra la invasión de 
productos agrícolas de otras regiones son de fecha an-
tigua. Antes de 1850, los trigueros del Oeste de Europa 
clamaban contra la invasión del trigo ruso que, proce-
dente de Odessa, desembarcaba en Marsella, haciendo 
competencia á los del país. E n esa época, y á pesar de 
la deficiencia de los medios de transporte en el interior 
de Rusia1, que hacían elevar éste lo menos á 6 pesetas 
por hectolitro, se vendía en los depósitos de Ancona, 
de Marsella y de Hamburgo á 13 y 14 pesetas el hecto-
litro; es decir, que el agricultor ruso tenía que venderlo 
á 6 ú 8 pesetas, de lo cual resultaba una diferencia de 
I Los siervos hacían el transporte del trigo en carretas de bueyes muy 
parecidas á las que se emplean en las Provincias Vascongadas; llevaban 
para alimentarse durante el viaje un saco de harina; al llegar la noche, 
acampaban junto á una comente de agua, desenganchaban el ganado, que 
pacía en las estepas, y hacían con la harina unas gachas para cenar; al día 
siguiente almorzaban del mismo modo, y así iban hasta Odessa, en donde 
vendían el trigo, los bueyes, las carretas, y regresaban á pie á su pa ís . 
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5 á 6 pesetas en contra del agricultor francés, y de 8 
á 12 en contra del agricultor español1. 
Esa concurrencia se ha hecho cada vez más sensible, 
porque además de haber aumentado el rendimiento de 
las tierras en el resto de Europa, han empezado á pro-
ducir trigo otros países, de lo cual es buena prueba la 
estadística siguiente, que demuestra el desarrollo del 
cultivo de ese cereal, comparado con lo que era hace 
cuarenta años: 
P r o d u c c i ó n d e l t r i g o . 
H E C T O L I T R O S 
1856 1896 
Francia 90.000.000 119.000.000 
Estados Unidos ; . . . . 57.500.000 160.000.000 
Rusia 2 , 5.800.000 39.000.000 
Hungr í a 17.000.000 51.000.000 
Rumania 1.250.000 25.000.000 
República Argentina » 21.000.000 
India inglesa » 63.000.000 
En Inglaterra la producción de trigo, que fué de 42 mi-
llones de hectolitros en 1856, no llegó en 1894 más que 
á'14 millones, á consecuencia de la gran disminución 
de la extensión de terrenos dedicados al cultivo del 
citado cereal3. 
1 En aquella época el trabajo en Rusia era servi l ; los siervos te-
nían que trabajar por cuenta de su amo cuatro días por semana y recibían 
una al imentación muy inferior á la de los esclavos negros de las Anti l las . 
Por otra parte, los terrenos no cultivados eran tan extensos, que no se sem-
braba en ellos m á s que cada 15 ó 20 años, con una labor muy superficial, 
sin gastar abono de ninguna clase, lo cual d isminuía el precio de coste. 
2 Esas cifras no se re refieren más que al trigo exportado. 
3 En las sesiones celebradas el mes de Agosto úl t imo por el Instituto 
Internacional de Estadíst ica, el Mayor Craigle, uno de los delegados ingle-
ses, ha confirmado ese dato, añadiendo que en los Estados Unidos ese cul-
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Según el célebre estadístico Mulhal l1, las tierras cul-
tivadas en Europa en 1850 ocupaban una superficie do 
148 millones de hec tá reas , en 1870 de 180 millones y 
en 1884 de 198 millones. Se puede decir que en cua-
renta años la superficie del territorio europeo dedicada 
á la producción de cereales ha aumentado 40 por 100, 
pero en los Estados Unidos la extensión de ese cultivo, 
que ocupaba 22 72 millones de hectáreas en 1850, ha 
cuadruplicado; el mismo desarrollo se advierte en las 
colonias inglesas, á excepción de la India, y uno de los 
más notables estadísticos de Europa, el Sr. Neuman 
Spallart2, ha demostrado que en 1879 el comercio do 
cereales era ya más del duplo que en 1869. 
Esas evaluaciones demuestran lo que hemos dicho 
en un principio, y es la importancia que ha adquirido 
la producción en países que hace medio siglo no inspi-
raban recelo á los agricultores europeos ni á los norte-
americanos, los cuales, aun hace pocos años, creían 
que no se les disputar ía el mercado europeo, y hoy ven 
con disgusto que tienen que luchar á su vez con los 
agricultores de la Repúbl ica Argentina y de Austra-
l ia , cuando la cosecha ha sido abundante en esas dos 
regiones. No hay que olvidar que el comercio y la 
exportación del tr igo se rigen en parte por causas 
independientes de la producción del cereal, pues de-
penden muy directamente de la mayor ó menor abun-
dancia de los demás productos de al imentación. Cuan-
do en Alemania hay una buena cosecha de centeno, 
disminuyen en aquel país las importaciones de trigo; 
y en la Amér ica del Norte y en la República Argen-
tina una buena cosecha de maíz influye en la expor-
tación de trigo de aquellas regiones. 
tivo permanece estacionado hace diez años. Además ha hecho notar que 
tanto en ese producto como en la cría de ganados las colonias inglesas de 
Australia ganan casi exactamente lo que pierde la metrópoli . 
1 Hisiory of prices. 
2 Uehersichten der Witterwizthschafl Jahagang, 1881-82. 
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También la India inglesa empezó á enviar á Europa 
grandes cantidades de trigo; pero esa exportación ha 
ido disminuyendo 1 y es sustituida por los envíos de Ru-
sia, de los Estados Unidos y de la Repúbl ica Argenti-
na, que es sin duda alguna la región en la cual se ha 
desarrollado en mayor escala durante estos últimos 
años el cultivo del trigo, del cual enviaron á Europa en: 
1892 470.000 toneladas. 
1893 1.000.000 — 
1894 1.600.000 — 
1895 1.000.000 — 
Ante tan enorme importación se comprende bien, 
como ya hemos dicho, que los agricultores europeos se 
quejen de tener que luchar en condiciones desventajo-
sas para muchos de ellos; pero no es de creer que esta 
concurrencia llegue á adquirir un carácter de perma-
nencia, porque en esos países nuevos aumenta rápida-
mente la población y se desarrolla el consumo local. 
Además las tierras van perdiendo su pr imi t iva fertil i-
dad, y aun cuando se les restituyan en forma de abono 
los elementos que han perdido, la explotación se enca-
recerá entonces y resul tará más difícil enviar á Europa 
los productos en concurrencia con los nuestros. Hay 
ya un ejemplo: Rusia, cuya producción ha aumentado 
de un modo extraordinario 2 (más de 57 millones de 
hectolitros sólo desde 1892) sin que la exportación pro-
1 1890 9.425.000 hectolitros. 
1891 20.445.000 — 
1892.. 10.411.000 — 
1893 8.236.000 — 
1894 » 4.669.000 — 
1895 6.786.000 — 
1896 3.000.000 — 
2 Promedio de la recolección de los cuatro principales cereales: 
De 1871 á 1880 235.000.000 de hectolitros. 
— 1881 á 1885 265.000.000 — 
— 1886 á 1894 276.000.000 — 
(La cosecha de 1894 fué de 332 millones de hectolitros.) 
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grese en iguales proporciones, lo cual es debido á la 
construcción de carreteras y de ferrocarriles, que han 
facilitado el comercio interior y el desarrollo del con-
sumo. 
En lo concerniente á España , bien conocidas son las 
quejas de los agricultores contra la entrada de harinas 
y de trigos extranjeros que vienen á hacer concurren-
cia á los nacionales. No es ocasión de discutir si la pro-
ducción de trigo en E s p a ñ a es suficiente para atender 
á todas las necesidades del consumo, l imitándonos á 
comparar la importación y la exportación de ese cereal, 
para apreciar, siquiera aproximadamente, la intensidad 
de la concurrencia con que lucha la agricultura es-
pañola: 















































































































































































































































H A R I N A D E T R I G O 












Suma de las «los «antidades. 
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Aumento total de la importación, 102.139 toneladas. 
Como se ve, el aumento de la importación es muy 
considerable, al paso que disminuye la exportación, y 
no estará de más recordar que la cantidad de trigo reco-
lectada en España ha descendido muy rápidamente , 
pues habiendo llegado á un promedio de 52 millones 
de hectolitros en el decenio de 1877-1887, no ha sido 
m á s que de 29 millones de hectolitros en el quinquenio 
de 1890-1894; y si bien las malas cosechas de estos últi-
mos años han influido, como era inevitable, en el re-
sultado de la recolección, es sabido que muchos terre-
nos han quedado como baldíos ó dedicados á otros cul-
tivos que son más remuneradores. 
Examinando cuáles son los países de donde procede 
esa cantidad de trigo y de harina de trigo consumidos 
en España , veremos que la casi totalidad procede de 
los países siguientes y que en ese comercio se ha verifi-
cado una transformación muy radical, por la concu-
rrencia nacida del aumento de producción y de la faci-
lidad y rapidez de los transportes: 
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Países importadores de trig'o en España. 
IST'O 
Francia 



















Gran Bre taña . 









Como se ve, en el período de 1870-1886 han venido á 
surtir el mercado español, además de las naciones que 
ya lo sur t ían en 1870, 
Alemania. 




Ahora, para finalizar estas consideraciones, vamos 
á exponer cuál era en 1895 el lugar que ocupaban los 
países importadores de trigo en España, según la im-
portancia de su comercio, comparado con el puesto 
que les correspondía en 1870: 
Variaciones en la Importación de trigo en España. 









N U M E R O D E O R D E N 
A ñ o 1870. A ñ o 1894. A ñ o 1895. 
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En 1870 entraba en España trigo de seis proceden-
cias, ahora de ocho; es decir, que dos nuevos centros de 
producción surgidos en ese período de veintiséis años 
(Rumania y la Repúbl ica Argentina) han venido á 
hacer competencia á los primitivos proveedores; pero 
hay que observar además que por efecto de la concu-
rrencia han desaparecido de la lista de proveedores del 
mercado español Marruecos y Aus t r ia -Hungr ía 1. Entre 
los países que continúan surtiendo á España se notan 
igualmente los efectos de la concurrencia: Francia, que 
era la principal proveedora en 1870, ocupa el quinto 
lugar en 1895; Rusia, que ocupaba el cuarto lugar, es 
ahora la primera; I ta l ia ha bajado del segundo puesto 
al séptimo; Turquía ha pasado del tercer lugar al se-
gundo; los Estados Unidos han perdido un lugar, y la 
Gran Bre taña dos; en cambio dos países que en un 
principio no vendían trigo en la Penínsu la (Rumania 
y la República Argentina) ocupan ahora el segundo y 
el tercer lugar. 
L a lana. 
U n artículo de mucha importancia para la ganader ía 
es la lana, y también se presenta el mismo fenómeno 
de concurrencia con las lanas de la América del Sur, 
del Cabo de Buena Esperanza y de Australia. U n esta-
dístico, cuyo nombre hemos citado antes, Mulhal l , ha 
calculado que la producción de lana en Europa, en los 
Estados Unidos, en la Repúbl ica Argentina, en el Cabo 
de Buena Esperanza y en la Australia se ha desarro-
llado en las proporciones siguientes: 
En 1850.. 365.000 toneladas. 
— 1870.. i . 625.000 — 
— 1880.. 715.000 -
En 1895, según ¡el dictamen de la Comisión de valo-
1 Es fácil que una parte del trigo que aparece venir de Rumania sea en 
realidad procedente de Hungr í a . 
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raciones de Aduanas de Francia, esa producción llegó 
á 1.059.000 toneladas, ó sea tres veces más que en 1850. 
En vista de esa enorme producción de lana, que se tra-
duce por un extraordinario aumento de importación 
en Europa, no es de extrañar que la ganader ía atra-
viese en muchas regiones, sin excluir á España , una 
crisis intensa, que si cedió un tanto en 1895 y 1896 fué 
ún icamente á consecuencia de la mortandad causada 
en los ganados australianos p o r u ñ a prolongada sequía; 
pero es de suponer que una vez cubiertas las pérdidas, 
la producción de aquel país volverá á hacer competen-
cia á la de Europa, y su influencia se ha rá sentir como 
en años anteriores. Ahora nos limitaremos á exponer 
las variaciones que han experimentado la exportación 
y la importación de lanas en E s p a ñ a desde 1870. 
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Se ve demostrado de un modo palpable lo que deci-
mos anteriormente, y es la disminución progresiva de 
la importación juntamente con el aumento de la ex-
portación á medida que se hacía notar la escasez de 
lanas procedentes de Australia; de t a l manera, que la 
importación lia disminuido sin cesar desde 1893, en 
tanto que la exportación ha llegado en 1896 á la cifra 
más elevada que registra la estadística, pues la mayor 
alcanzada en años anteriores, que fué la de 1886, no 
llegó más que á 9.205 toneladas. También ha influido 
en el desarrollo de la exportación la subida progresiva 
de los cambios. 
Si Australia hace concurrencia á los ganaderos euro-
peos, en cambio tiene que luchar con los de la Repú-
blica Argentina y con los del Cabo de Buena Espe-
ranza, y aunque las lanas que venden esos dos países 
sean de calidad inferior, su oferta en los mercados ha 
sido causa de una baja de 20 céntimos por libra en el 
precio de las lanas de Australia, baja que representa 
para los ganaderos de dicha región una pérdida enor-
me, que algunos evalúan en 150 millones de pesetas. 
Los minerales. 
Si la concurrencia mercantil se deja sentir con vio-
lencia en el comercio de los artículos que hemos estu-
diado, no es menos intensa para otros productos que 
tienen en España grandís ima importancia, como son 
los minerales tan abundantes y tan estimados que se 
extraen del subsuelo de la Pen ínsu la . 
En casi todos los casos, las mismas causas indica-
das anteriormente han producido los mismos efectos. 
E l descubrimiento de nuevas minas en Australia y en 
América, el desarrollo de los ferrocarriles en esas re-
giones y las facilidades del transporte por mar, han au-
mentado el envío de minerales á Europa, en concu-
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rrencia con los de las minas de este continente. Fiján-
donos en dos de los que tienen más importancia para 
España, el plomo y el cobre, vemos que el primero, á pe-
sar de su excelente calidad, no ha podido conservar sus 
precios ante la concurrencia de las minas de Broken-
H i l l (Australia), de las que se extrajeron 11.000 tone-
ladas en 1885 y 200.000 en 1890; de Leadville (Estados 
Unidos), que produjeron en 1890 más de 45.000 tone-
ladas de plomo; de las de Huanchaca (Chile), y otras. 
Para formar idea de las consecuencias que la explo-
tación de las minas de plomo de la Amér ica del Norte 
ha acarreado para las minas españolas, bas ta rá decir 
que en 1869 los Estados Unidos importaban 36.000 to-
neladas y producían 15.000; año tras año fué aumen-
tando la extracción, y en 1878 la importación quedó 
reducida á 280 toneladas; pero la exportación llegaba 
á 82.000, y ahora ese mercado está cerrado para el plo-
mo español. Más adelante veremos en qué proporción 
ha influido esa concurrencia en los precios del plomo 
español y las pérdidas que ocasiona á la minería . 
Otro tanto ocurre con el mineral de cobre, cuya pro-
ducción, que era de 223.000 toneladas en 1887, ha lle-
gado en 1896 á 378.000, ó sea un 70 por 100 más; lo cual 
no debe ex t rañar , cuando se sabe que en los Estados 
Unidos una sola mina, " L a Anaconda", ha producido 
más de 50.000 toneladas al año; por cuyo motivo Chile 
y el P e r ú , que en 1870 eran los principales producto-
res, han quedado relegados á segundo término, y por 
la lista que insertamos á continuación se puede apre-
ciar cuán diversamente se ha distribuido la producción 
en 1896, advirtiendo que los Estados Unidos han ex-
traído más de la mitad de la cantidad total: 
España y Portugal 53.000 toneladas. 
Chile 23.500 — 
Japón 21.000 — 
Alemania '¿0.000 — 
Méjico 11.000 — 
Australia. 11.000 — 
Cabo de Buena Esperanza 7.450 — 
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Todo ]o referente á minerales es de gran interés para 
España , cuyo suelo puede decirse que es una sola mina; 
y debemos ocuparnos en un producto impor tant ís imo, 
el hierro, que por sí solo da vida industrial á una de las 
provincias de España . Durante algunos años la mayor 
parte del hierro extraído de las minas de Vizcaya se 
exportaba á Inglaterra, de donde volvía luego á Es-
p a ñ a elaborado para el consumo, hasta que se han fun-
dado fábricas que suministran una parte de los út i les y 
de la maquinaria que necesita el país; pero esa indus-
tria metalúrgica, en vías de formación y de desarrollo, 
tiene que luchar con la concurrencia nacida del enorme 
aumento de la producción universal y de las continuas 
mejoras que se introducen en la fabricación. Los hor-
nos del sistema antiguo, de cuatro metros de altura, 
producían 1.000 á 1.500 toneladas de fundición en un 
día, y gastaban más de 1.700 kilogramos de leña para 
producir 100 kilogramos de hierro. Ahora,un alto-horno, 
de veinticuatro metros de altura y de un ancho propor-
cionado, produce 125 toneladas diarias, y en los Estados 
Unidos los hay que producen 250 toneladas. 
L a producción ha adquirido su mayor desarrollo en 
la República norteamericana, y la cantidad fabricada 
en las naciones donde esa industria ha alcanzado ma-
yores proporciones es la siguiente: 
TONELADAS 
1895. Estados Unidos 9.597.000 
Inglaterra 7.820.000 
Alemania 5.460.000 1 
Francia 2.500.000 
Bélgica 829.000 
También en Rusia2 ha adquirido grandes proporcio-
nes la industria s iderúrgica, cuyo desarrollo ha sido 
muy rápido en pocos años y alcanza las cantidades si-
guientes : 
1 Incluyendo la producción del Luxemburgo. 
2 Según Raffalovich. 
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Fundición. 
Hierro. . . . 













1 6 0 % 
6 8 % 
5 9 % 
Si apar tándonos del estudio de la concurrencia en 
los art ículos de mayor consumo estudiamos lo que su-
cede con a lgún producto de lujo, la seda, por ejemplo^ 
veremos que se ha manifestado el mismo fenómeno. 
Hace veinticinco años 1 L3rón era el centro del trabajo 
de la seda; pero ese comercio, que antes era casi exclu-
sivamente patrimonio de los industriales franceses, ha 
pasado á ser internacional, y una mejora en las comu-
nicaciones, la construcción del túne l de San Grotardo. 
ha facilitado á Alemania la compra, en Grénova y en 
Milán, de las sedas de China y del J a p ó n ; otros países 
se ocupan también en ese comercio, como Inglaterra, 
Suiza y los Estados Unidos; de suerte que Francia ha 
perdido el monopolio de ese producto por la concurren-
cia y los adelantos de dichas naciones rivales, á las 
cuales hay que añadir, Rusia, que hemos citado ya 
tantas veces como un ejemplo de la concurrencia que 
los países que llamamos nuevos hacen á las antiguas 
naciones industriales y agrícolas. Rusia ha aumentado 
su producción de sedería de 36.500.000 pesetas en 1880, 
á 80 millones en 1890, y se calcula que la producción 
de tejidos vale hoy más de 120 millones de pesetas,, 
elaborádos por 20.000 telares á brazo y más de 1.000 te-
lares mecánicos, en los cuales trabajan 50.000 ope-
rarios. 
E l J apón ha empezado también á exportar sederías, 
y en tres años ha aumentado sus envíos á Europa 
de 38 á 76 millones de pesetas, demostrandQ una vez 
1 Grandgeorge y Tabourier. 
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más que la industria europea tiene que sostener una 
concurrencia muy ruda con países lejanos, á los cua-
les la mejora y facilidad de los transportes permiten 
enviar sus productos á Europa en concurrencia con 
los nuestros, hasta que el desarrollo de la población 
en aquellas regiones y el aumento del consumo dis-
minuyan la capacidad de exportación. 
Otro tanto ocurre en la India inglesa, donde fabrican 
tejidos ligeros (tafetanes) en algunas regiones (Allaba-
bad, Benarés y Bengala), y en el Centro y Sur de Cliinar 
cuyos tejidos se venden con facilidad en Francia, en 
Inglaterra y en los Estados Unidos. Considerando que 
China produce más de 300 millones de pesetas en sedas 
y la India cerca de 200 millones, se comprende que 
cuando estas naciones perfeccionen su maquinaria, que 
está ahora en estado primit ivo, serán competidores pe-
ligrosísimos para la industria sedera europea, porque 
tienen la ventaja de poder adquir la primera materia 
en el país. Verdad es que como el consumo local se i rá 
desarrollando con la riqueza, es de suponer que la con-
currencia no aumen ta rá en la misma proporción que la 
producción; pero, sin embargo, se puede temer en lo ve-
nidero un descenso considerable de los precios y una 
mayor dificultad para colocar ese producto; cosas am-
bas muy interesantes para España , donde, si bien la 
industria sericícola no es ya ni sombra de lo que fué,, 
la cría de los gusanos de seda es un elemento de vida 
para algunas regiones. 
Desarrollo del comercio. 
Hemos visto el extraordinario desarrollo que ha al-
canzado la producción de ciertos artículos, y lo mismo 
podríamos hacer con otros muchos que es tán en igual 
caso; pero atendiendo á que sería una enumeración mo-
nótona y con la cual no se podría llegar á formar idea 
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exacta de la intensidad de la concurrencia mercantil 
entre todos los países, nos ha parecido que era preferi-
ble formar un cuadro del comercio de exportación de 
]os países principales, con objeto de apreciar de una 
ojeada el desarrollo que haya adquirido en cada uno 
por el lagar que ocupan actualmente y el que ocupa-
ban hace cuarenta años. 
De esa'Jtnanera podremos apreciar los esfuerzos que 
cada uno ha tenido que realizar para conservar su 
puesto ó aumentar la importancia de sus tracciones. 
Hemos elegido el comercio de exportación y no el co-
mercio en general, porque ya es sabido que la impor-
tación de cada país se compone de la exportación de 
los demás; que por ese motivo una estadística general 
sería exagerada en más de la mitad, y aunque en la 
forma en que la presentamos haya también alguna 
diferencia, no es de tanta importancia que pueda alte-
rar el resultado. 
A u m e n t o d e l comerc io de e x p o r t a c i ó n en 1876 y en 1896 
comparados con e l de 1857. 
N A C I O N E S 
Aust r ia -Hungr ía . 
Argentina 









Gran B r e t a ñ a . . . . 
Hamburgo 
Imperio Alemán . 
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Para mover la masa enorme de mercancías que re-
presentaD las anteriores cifras era necesario que los 
medios de transporte adquirieran un desarrollo seme-
jante al que ha conseguido la producción, recordando 
que ésta ha crecido en una proporción mucho mayor 
que la que puede deducirse del aumento del comercio, 
pues á consecuencia de la baja de los precios en casi 
todos los artículos, hoy día pueden ser adquiridos los 
productos alimenticios ó industriales en mayor canti-
dad por menor precio que hace cuarenta años. Hacía 
falta también que las condiciones de la traslación fue-
ran ventajosas, pues en la mayor parte de los casos la 
concurrencia no puede surtir sus efectos si el precio del 
transporte es demasiado elevado con relación al de la 
mercancía, y consideramos pertinente comparar el des-
arrollo de los medios de comunicación marí t imos desde 
hace algunos años, por cuyo examen podremos apreciar 
también, en lo que á ese comercio se refiere, la evolu-
ción realizada en cuanto al lugar que ocupan ahora las 
distintas marinas, comparado con el que ocupaban an-
teriormente; advirtiendo que nos ha parecido preferible 
indicar el número de toneladas de cada marina con pre-
ferencia al número de buques. 
Desa r ro l l o d e l tonelaje de l a m a r i n a mercante de vapor 
en los p a í s e s s iguientes: 
Alemania. 
E s p a ñ a . . . 
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Como se ve, el desarrollo de las flotas comerciales de 
vapor ha sido verdaderamente enorme desde 1858, y 
ann en los años que han transcurrido desde 1887 el au-
mento es colosal, cerca de 60 por 100 comparado con el 
tonelaje de 1887. 
I I 
D e s a r r o l l o d e l tonelaje de las ma r in a s de v e l a y de vapo r 


















































En el comercio marí t imo es donde mejor se puede 
apreciar la transformación de las corrientes comercia-
les y la concurrencia que se hacen las marinas mer-
cantes. En época relativamente próxima, el comercio 
del Mar Báltico se hacía bajo pabellón anseático; en el 
comercio con Amér ica dominaban casi por completo 
los buques españoles, portugueses é ingleses; en el Me-
diterráneo preponderaba el pabellón francés; en el Mar 
1 Según el Burean Ventas. 
2 Imperio a lemán. 
Por el número de orden colocado en cada columna al lado del número 
de toneladas se aprecia inmediatamente lo que ha ganado ó perdido la 
marina de aquel país . 
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Negro,el turco; en el Mar de las Indias, el inglésy el ho-
landés. Ahora ha desaparecido la liga anseática, pero 
el comercio en el Mar Bált ico se lo disputan los ingle-
ses y los alemanes; en el comercio con Amér ica domi-
nan los pabellones inglés y alemán; en el Mediterráneo 
transportan casi todas las naciones, y si bien en el co-
mercio con las regiones del Extremo Oriente domina 
el pabellón inglés, figuran también el holandés, el fran-
cés, el alemán, el norteamericano y el español. 
Ya que hablamos de concurrencia en los transportes, 
no estará de más hacer constar el considerable des-
arrollo alcanzado por la marina mercante japonesa, que 
tenía en 1895 más de 500 vapores, con un tonelaje de 
521.000 toneladas, cuando hace veinticinco años sólo 
tenía entre velerosy vapores 46 buques, con un tonelaje 
de 17.000 toneladas. Este desarrollo, que según se pue-
de colegir aumen ta rá rápidamente , tiene gran impor-
tancia para Europa, no sólo porque empiezan á hacer 
competencia á la marina mercante europea para el co-
mercio entre aquellas regiones, sino porque los japone-
ses anuncian la intención de venir á los puertos euro-
peos, empezando por prolongar, como ya lo han hecho, 
hasta Marsella el itinerario de una de sus líneas de 
vapores, haciendo lo propio más adelante en otros 
puertos; pero sin detenernos ahora en considerar la con-
currencia que la marina mercante japonesa pueda ha-
cer á las marinas europeas, estudiemos ligeramente la 
que éstas se hacen entre sí. 
Por ahora la más encarnizada es entre Alemania, 
Inglaterra y Francia. Alemania ha alcanzado un des-
arrollo comercial enorme. E l puerto de Hamburgo es 
hoy el primero de Europa: tiene un movimiento comer-
cial de más de 6 millones de toneladas1, dejando en se-
gundo lugar á Liverpool, que hasta ahora había ocu-
pado el primer puesto. Alemania no ha escatimado 
1 2.800.000 toneladas en 1880. 
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sacrificio con objeto de conseguir que sus puertos tuvie-
ran buenas condiciones que compensaran las desven-
tajas de su si tuación geográfica, cuidando al propio 
tiempo que una bien entendida red de comunicaciones 
fluviales y ferrocarrileras, combinadas con las líneas 
extranjeras, le permitiera atraer un gran comercio de 
tránsi to que, unido al que resulta de su producción, 
asegurara fletes suficientes á su flota comercial. Gra-
cias á esas mejoras en el sistema de comunicaciones, 
el puerto de Hamburgo, ya citado, ha aumentado en 
pocos años su movimiento de comercio interior sólo por 
los canales que afluyen al río Elba1, de 330.000 tone-
ladas al año, á 2 millones de toneladas en 1894. 
Las cifras siguientes, referentes al año de 1894, indi-
can la supremacía del puerto de Hamburgo sobre otros 
de los más importantes del continente: 
Número de buques.. 
Tonelaje neto 









H a v r e . 
6.602 
2.860.303 
Hace treinta años el tonelaje neto de la navegación 
mar í t im a era de 1.200.000 toneladas por entradas y sa-
lidas; ahora, como hemos visto, pasa de 6 millones de 
toneladas. 
Para conseguir ese aumento en el movimiento de la 
navegación del puerto de Hamburgo, las Compañías 
alemanas de transportes marí t imos hacen una concu-
rrencia vivísima á la marina mercante francesa, ha-
biendo conseguido arrebatarle una parte de su tráfico 
con la Amér ica del Norte, aprovechando entre otros 
medios las combinaciones hechas con las Compañías 
1 La navegación por medio del Elba j de los canales que le circundan 
llega hasta el interior de la Bohemia (650 millas de longitud). 
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de ferrocarriles, que les permiten rebajar los fletes en 
mayor proporción que su r ival . 
Por supuesto, la concurrencia para el comercio con 
la Amér ica del Norte no se l imita á esas dos marinas, 
sino que entran en ella los ingleses, los holandeses y 
los norteamericanos. Sólo para el tráfico con aquella 
región hay en el Norte de Europa ocho Compañías 
jirincipales que concurren para el transporte de viaje-
ros y de mercancías, las cuales r eúnen una flota nu-
merosísima: dos inglesas, Ounard y Whi te Star Line; 
una americana, American Line; dos alemanas, Ham-
burg América y North Grermania L loyd ; una holan-
desa, Netherland Line; una belga. Red Star Line; y 
una francesa. Compañía Trasa t lán t ica Francesa. Fá-
cilmente se comprenderá la necesidad que tienen esas 
Compañías de apelar á todos los recursos para no de-
jarse arrebatar por sus rivales el tráfico que necesitan 
para vivir . 
Si en el transporte marí t imo hay una concurrencia 
muy empeñada, no es menor en el t ránsi to por tierra,, 
y no se repara en cualquier sacrificio si ha de tener por 
resultado crear una nueva corriente comercial. Res-
pecto á ese punto, y para no alargar indefinidamente 
las citaciones, sólo indicaremos un ejemplo de lo que 
hace el Grobierno belga para aumentar ó conservar el 
tráfico de sus líneas férreas. 
Las Compañías inglesas y francesas hacían un ser-
vicio combinado para el transporte de las lanas y de 
los algodones entre Londres y Roubaix, al precio 
de 32 pesetas la tonelada. Bélgica, queriendo distraer 
en provecho de Ostende una parte de ese tráfico, creó 
un servicio de transportes á precio reducido entre di-
cho puerto y Ti lbury ; entonces las líneas franco-ingle-
sas hicieron una rebaja, á la cual correspondió otra de 
Bélgica, y otra, hasta el extremo de que esos transpor-
tes se hacen ahora por 60 por 100 menos que antes, ha-
biendo anunciado el Gobierno belga su intención de 
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seguir la lucha hasta llegar al límite extremo de la re-
ducción de tarifas. Por el mismo concepto de concu-
rreucia, para crear en favor de Ostende una corriente 
comercial en perjuicio del puerto de Calais, Bélgica 
transporta gratuitamente, desde Herbestal á Ostende 
(257 kilómetros), los viajeros que proceden de Alema-
nia con destino á Inglaterra, de todo lo cual resulta que 
en quince años el Grobierno belga ha perdido 12 millo-
nes de pesetas para crear, entre los viajeros que desde 
el centro y el Sur de Europa se dirigen á Inglaterra, la 
costumbre de aprovechar la línea Ostende-Douvres en 
lugar de la de Calais-Douvres, esperando que llegue un 
momento en que el mucho t ránsi to le indemnice de los 
quebrantos sufridos. 
Para el transporte de mercancías la concurrencia no 
es menos viva.-que para el transporte de viajeros, y se 
calcula que en 1896 los ferrocarriles belgas han conse-
guido hacer transitar por sus líneas más de 150.000 to-
neladas, arrebatadas á las lineas francesas. 
T E R C E R A P A R T E 
L a b a j a de los precios. 
Hemos dedicado la primera parte de este estudio á 
exponer la transformación que han experimentado los 
medios de transporte terrestres y marí t imos desde la 
aplicación del vapor, y las consecuencias de esa aplica-
ción, en el coste de la conducción de las mercancías y 
en la formación de corrientes comerciales. En la segun-
da parte hemos estudiado el desarrollo de la produc-
ción y el del comercio (gracias al aumento de los medios 
de transporte que han facilitado la emigración, la ex-
plotación de nuevos territorios, etc.), y la concurrencia 
que se hacen entre sí las naciones. Vamos á estudiar 
ahora la baja de los precios de los productos, compa-
rándola con la de los precios de transporte, para dedu-
cir de esa comparación la part icipación que tenga dicha 
baja en la del precio de venta de las mercancías; advir-
tiendo de paso que también es preciso tener muy en 
cuenta, para apreciar la intensidad de dicha baja en 
los precios, las consecuencias de las mejoras en la fa-
bricación de objetos manufacturados, debidas á los per-
feccionamientos que se introducen á diario en la mecá-
nica y en la química, de los cuales creemos oportuno 
6 
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citar algunos ejemplos para demostrar los sorprenden-
tes resultados que se han conseguido. En Bolton ( In-
glatera), un obrero de manufactura de algodón produ-
cía 3.800 madejas por semana, en setenta y dos horas 
de trabajo, ó sean doce al d ía ; ahora produce en una 
semana 34.500 madejas, trabajando nueve horas dia-
rias; de suerte que la producción ha aumentado más 
de nueve veces, en tanto que la duración del trabajo 
ha disminuido en una cuarta parte. Lo mismo ocurre 
en otras industrias, por ejemplo, la industria tejedora. 
En 1814 un obrero trabajaba 80 horas y producía 
130 yardas; en 1832 trabajaba 72 horas y producía 221; 
y en 1890 trabajando 54 1I2 horas producía 540 yardas; 
es decir, que trabajando una tercera parte menos que 
hace setenta y cinco años, un obrero produce algo m á s 
del cuadruplo que en aquella época. No debe, pues, 
ex t rañarnos que los tejidos se vendan por una tercera 
parte y aun menos del precio á que se pagaban antigua-
mente, porque antes un obrero muy inteligente y activo 
sólo llegaba á hacer cien mallas por minuto, y ahora 
una obrera de mediana práct ica dirige un telar que 
produce 500.000 mallas 1. 
Lo mismo ocurre en la Repúbl ica norteamericana^ 
acerca de la cual uno de los economistas 2 que han es-
tudiado con más cuidado la cuestión de los salarios 
escribe lo siguiente: 
"En 1830, fecha de las primeras estadísticas que obran 
„en m i poder, el promedio general del salario de los 
„obreros de una gran fábrica de tejidos^, donde el tra-
„bajo duraba más de trece horas y se empleaban más 
„hombres que hoy día, mujeres de más edad y menos 
„niños, era de 12,50 á 13 pesetas por semana. La ma-
1 Se ha calculado que si no fuera por los adelantos de la industria me-
cánica que han desterrado, puede decirse, el trabajo manual, Inglaterra 
necesitaría hoy día m á s de 100 millones de trabajadores sólo para la indus-
tr ia algodonera. 
2 The distrihution of produils: Edward Atkinson. 
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„quinar]"a, movida por cada obrero, era mucho menor 
„que hoy día, y t ambién la producción de cada telar; 
„el gasto de instalación de la maquinaria era mayor 
„que actualmente, y el tejido costaba el doble del pre-
„cio á que lo puede vender hoy el fabricante consiguien-
„do un beneficio razonable. En la actualidad, el salario 
„medio semanal de las obreras de una fábrica de la 
„misma clase, que trabajan de diez á once horas, dis-
f ru tando condiciones higiénicas muy superiores en 
„las viviendas y en el taller, es de veinticinco pesetas 
„y á veces más de treinta, cuando son muy hábiles. Es 
„decir, que las mujeres ganan ahora en poco más de 
,;diez horas tanto como las mujeres y los hombres, en 
;7general, ganaban en trece horas, hace poco más de 
„cuarenta años." 
En la industria meta lúrgica se observa la misma 
transformación. En un estudio que publicó hace algu-
nos años Mr. A tkinson, tomando por base las operaciones 
de un alto horno, durante dos quinquenios, 1860-1864 
y 1875-1879, se pueden apreciar con exactitud las dife-
rencias que existen entre el primero y el últ imo de esos 
dos períodos, las cuales señalan con mucha claridad la 
transformación realizada en las condiciones del trabajo 
de la citada industria. 
R e l a c i ó n ent re e l sa la r io y e l p r e c i o de coste en los Estados U n i -
dos en 1860-64 y 1875-79. 
( I o ^8 059) 
Toneladas de hierro producidas.. . . < ¿ / o 86'34tn 0//o 
Precio de venta de la tonelada | ^ „ 12'o8 |_31,660/0 
Valor total de la producción. 1. ° 1.627.268 2. ° 1.651,298 
Coste de las primeras materias v de ( 1.° 1.064,089 
la mano de obra . . . ^ 2 . ° 1.556.889 
Eelación por % entre las primeras í 1.° 65,39 ) ,8 
materias v el trabajo con el valor < > — -
del producto ( 2.° 94,28 ) 10u 
Impuestos, seguros, comisión, gas- í 1.° 34,61 ) 78 
tos imprevistos, administración y < > — 83 
beneficios si há lugar ( 2.° 5,72 ) 100 
84 — 
„ , , , , , . ( l-0 134.214 
Total de los salarios < 172 491 
Número de obreros I no m t — 6 — • 
( 2. 71 ) loo 
( I o 3 53 ) 6q 
Salario por obrero y por ano | g'0 4'86 ^ " ^ ^ l o o 
( I o 2 27 
Salario por tonelada < g'o -j'gg 
Relación por % de los salarios con ( 1." 
el valor ( 2.° 
Niímero de toneladas producidas ^ 1-° 
por cada obrero ( 2 ° 
- 1 4 
E4 
- 2 C — 
100 
+ 5 5 - ^ 
' 100 
Entre las deducciones á que se presta el gráfico que 
antecede, sólo haremos resaltar: 
1. ° Que la producción ha aumentado 46 por 100. 
2. ° Que el precio en venta de la tonelada ha dismi-
nuido más de 31 por 100. 
3. ° Que el número de obreros ha disminuido 6,50 
por 100; y 
4. ° Que el número de toneladas producidas por un 
obrero ha aumentado en 55 por 100 (casi 56 por 100); 
lo cual demuestra, como venimos diciendo,la influencia 
que los adelantos de la fabricación ejercen en la canti-
dad de productos. 
Lo mismo ha sucedido en otras naciones; en Italia, 
por ejemplo1, un obrero tenía que trabajar el tiempo 
siguiente para ganar el precio de un quintal de t r igo: 
195 horas en 1862. 
203 — 1867. 
185 — 1872. 
166 — 1877. 
l l t í — 1882. 
93 - 1887. 
es decir, que la duración del trabajo ha disminuido 
52 por 100 en veinticinco años, consiguiendo la misma 
remuneración. 
1 Bodio: Anuario Staiistico (1887-88). 
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Muchos y notables estadísticos y economistas han 
estudiado la baja de los precios, a t r ibuyéndola á distin-
tas causas, según la escuela economista á que están 
afiliados; pero puede decirse que dicha baja es debida 
principalmente á la disminución de los gastos de trans-
porte y al aumento de la producción. 
Si bien se mira, la facilidad de aumentar la produc-
ción ha surgido al mismo tiempo que las mejoras de ios 
medios de transporte; y se explica que no naciera antes, 
porque no teniendo el productor medios para des-
hacerse de sus mercancías, fueran éstas agrícolas ó in-
dustriales, no había por qué aumentar la cantidad pro-
ducida; pero desde el momento en que vislumbró la 
posibilidad de ensanchar el círculo de sus operaciones, 
se apresuró á utilizar las facilidades con que le brin-
daban los adelantos de la ciencia, no sólo para aumen-
tar su producción, sino para hacer ésta en condiciones 
de economía cuyos resultados iremos viendo más ade-
lante; pero también se comprende que los nuevos me-
dios de transporte no hubieran podido desarrollarse y 
prosperar, como hemos visto, si la masa de las mercan-
cías destinadas al consumo no hubiera crecido al mismo 
tiempo. 
Sin la facilidad de los transportes, las emigraciones 
no hubieran podido ser tan numerosas; la explotación 
del suelo y del subsuelo de América, de Asia, de Ocea-
nía , de Australia, no a lcanzar ía la importancia que 
tiene hoy día, y ciertos productos no podrían llegar á 
los mercados europeos. De suerte que, bajo cualquier 
aspecto que se estudie esta cuestión, aparece siempre 
que la facilidad de los transportes es causa eficiente de 
la concurrencia y de la baja de los precios. 
Hecha esta pequeña digresión, examinemos cuál ha 
lo la importancia 
cipales artículos de consumo en algunos países. 
INGLATERRA1. — Siendo Inglaterra el principal mer-
cado para muchos artículos, es natural que empecemos 
por reseñar lo ocurrido en aquel país y la importancia 
que allí ha alcanzado la depreciación de los productos 
(las cifras que siguen se refieren á los precios de 1893 
comparados con los de 1867). 




Algodón de la India 




Hierro de Escocia en ganga 
Carne de cerdo 
Tocino 
Carbón ¡ 
Idem para la exportación 
Sebo (el procedente de Rusia lia subido; pero el del país ha 
bajado mucho más) 
La manteca de Frisia, la más apreciada en el mercado in-
glés . 
E l carnero de. 






Pieles de la Plata, secas ó saladas.. 
Aceites de oliva ó de palma 
Idem de lino 
Pe t ró leo . 
Maderas de Noruega y del Canadá. 





Sosa en cristales.. 















































1 Según las evaluaciones de Mr. Sauerbeck. 
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De 1867 á 1893 sólo ha aumentado el precio de una 
mercancía, el café1; el de Geylán valía unas 109 pese-
tas el centner (poco más de 50 kilogramos) en el dece-
nio 1867-1877, y 128,75 pesetas en 1893; el café de Río 
de Janeiro, de calidad inferior, ha subido más todavía; 
de 80 pesetas el centner en 1867-1877, ha ido subiendo 
hasta 101,25 en 1893 (después de una baja de conside-
ración en el decenio de 1877-1887); de suerte que, según 
Mr. Sauerbeck, la subida de ese artículo en el momento 
en que hacía sus cálculos era de 23 por 100. E l mismo 
autor calcula que en el período de 1820 á 1893 los pre-
cios han bajado 44 por 100, y que de esa cantidad 
32 por 100 corresponde á los años de 1841 á 1893. 
A ese estudio creemos que se puede agregar como 
complemento el cuadro siguiente, que indica el au-
mento del consumo en Inglaterra, comparando el que 
hacía cada habitante en 1844-1884 y 1894, de tal suerte, 
que á la baja de los precios ha correspondido un au-
mento del consumo que ha favorecido el desarrollo de 
la producción: 
Uesarrolio del consumo pot* liabitaute en Inglaterra, 
según los cálenlos de Mr. Ralpli S. Aston, 
ARTICULOS 







Carnes: vaca, carnero y cerdo. 
L I B R A S E S T E R L I N A S 


























1 A pesar de que la producción de ese grano ha aumentado en una 
proporción fenomenal, particularmente en el Brasil; sólo en la provincia 
de Minas Geraes se han recogido las cantidades siguientes: 
1893 78.796.030 kilogramos. 
1894 89.549.345 » 
1895. . . . . . 102.823.890 » 
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En Bélgica se observa el mismo fenómeno de dismi-
nución en los precios, según las valoraciones oficiales 
de algunos artículos que insertamos á continuación: 




Algodón en rama 
Paños 
Vinos en bar r i cas . . . . . 






Tejidos de a lgodón. 
Zinc laminado 
Tejidos de seda 






















































Promedio de la baja, 52 por 100, ó 48 por 100, si se tiene presente que* 
el café ha subido en una fuerte proporción. 
En Francia ha ocurrido lo mismo. De una exposición 
dirigida á la Cámara de los Diputados por la C á m a r a 
de Comercio de Burdeos resulta que la baja de los pre-
cios de los artículos manufacturados ha sido la siguiente 
en los tejidos detallados á continuación: 
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A R T I C U L O S 
Tejidos de seda lisos , 
— labrados 
— con mezcla de oro y plata fiaos. 
— con id . falsos 






Tejidos de algodón 
Baja, 56,50 % 
























En los años siguientes ha continuado el descenso de 
los precios; de una estadíst ica publicada por la Direc-
ción general de Aduanas extractamos los datos si-
guientes, que hacen resaltar la diferencia que resulta 
aplicando á las mercancías importadas y exportadas 
en 1885-1889 y 1890 las valoraciones calculadas para 
1894. 
M E R C A N C I A S 
Productos alimenticios, 
Primeras mater ias . . . . , 
Art ículos fabricados . . . 
Baja total . 

















i ; i 4 
15,15 



















Estudiando detenidamente esas cifras se ve que la 
baja más importante es la de la importación, y que en 
ella las más castigadas son las primeras, materias, que 
pierden 22,55 por 100, y luego las substancias alimen-
ticias (más de 9 por 100), en tanto que los art ículos fa-
bricados pierden poco más de 1 por 100; y si recorda-
mos lo expuesto anteriormente respecto á la concu-
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rrencia que ciertos productos de otras regiones hacen 
á los de Europa, no puede ext rañarnos la baja obser-
vada ni la tendencia que en ella se nota, la cual recae 
en primer término sobre las primeras materias, des-
pués sobre las substancias alimenticias y finalmente 
sobre los artículos fabricados, en los cuales Europa 
conserva todavía una gran superioridad. Por otro lado, 
si comparamos los art ículos similares del comercio 
belga y del comercio francés, encontramos que, sal-
vando diferencias naturales en la valoración, nacidas 
de las distintas condiciones de uno y otro país, la baja 
de los precios es muy semejante. 
Los estudios hechos en Alemania respecto á ese 
asunto demuestran que en aquel país se observa tam-
bién una baja considerable en los precios, según resulta 
de una estadística oficial1 que pone de manifiesto las 
variaciones del precio de diez y siete mercancías, ele-
gidas entre las más importantes, en los años de 1879 
á 1895. En dicha estadística vemos que la patata valía 
en los principales mercados alemanes (Magdeburgo, 
Stettin, Breslau, Berlín) de 38 á 43,75 pesetas la tone-
lada durante el trienio de 1879 á 1881, y 25 á 27,50 pe-
setas nada más en el trienio de 1893 á 1895; baja, más 
de 40 por 100 2. 
L a lana alemana valía en Berlín de 410 á 415 pese-
tas los 100 kilogramos en 1884; en 1895 valía 279 pe-
setas; baja, 32 por 100. 
En el quinquenio de 1879-1884 los 150 kilogramos de 
arenque valían de 44 á 45 pesetas, y en el trienio de 1893 
á 1895 ya no val ían más que 32,50; baja, 28 por 100. 
1 Grosshande: «Preise wichtiger Waaren an deutschen Platzen in 
Jahre 1895 und in den 17 Jahren 1879 bis 1895 Bearbeitet in Kaiserlichen 
Statisticien anit . . .» 
2 E l distinguido agrónomo francés M . Grandeau ha demostrado que 
esa baja obedece al aumento de la producción y á la disminución que los 
progresos de la agricultura introducen en el coste de la producción; en 
Bélgica se llega á producir 205 quintales métricos por hectárea; en Inglate-
rra, 139; en Alemania, 96; y en Austria, 88. 
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E l petróleo americano costaba en Bremen, durante 
el trienio de 1879-1881, 20,50 pesetas los 100 kilogramos, 
y 13,75 en el de 1893-1895; baja, 35 por 100 ^ de suerte 
que en cuatro artículos encontramos una baja de 34 
por 100, de la cual la mayor parte corresponde á un 
aumento enorme en la produccióu. 
Las investigaciones hechas en Aus t r ia -Hungr ía por 
el Sr. Inama Sternegg 2 demuestran que en el espacio 
de trece años (1875-1888) las mercancías importadashan 
desmerecido 34 por 100 y las exportadas 33 por 100, 
En I tal ia el profesor Pantaleoni, estudiando las va-
riaciones de los precios en los años de 1878 á 1889 3, 
ha encontrado una disminución de 28 por 100 en los 
valores á la importaciótí y de 25 por 100 en la expor-
tación. 
Vemos demostrado por los datos que insertamos 
anteriormente cómo la baja de los precios es general, 
pues aun en los países de los cuales no hemos podido 
adquirir datos completos citaremos más adelante ejem-
plos que la demuestren. 
No hay que olvidar, sin embargo, y ya lo hemos in-
dicado, que no es exclusivamente la disminución del 
precio de los transportes la causante de la baja de los 
precios, pues los adelantos de la mecánica tienen tam-
bién una participación no despreciable en ese fenóme-
no en cuanto se refiere d ciertos productos. Suiza, por ejem-
plo, no tiene comunicación directa con el mar, y una 
de sus industrias más importantes, la relojería, no 
tiene que temer aún mucha competencia por parte de 
los países nuevos y sin embargo, en el período de diez 
años (1885 á 1895) el precio de los relojes de oro ha 
bajado más de 15 por 100, y el de.los elementos de me-
tal para maquinaria más de 21 por 100, lo cual es de-
1 La baja ha sido muclio mayor, pero ha subido recientemente. 
2 Statistiscke MonaiscJirift, de Viena. 
3 Giornali dagli Economisti, 
— 92 -
bido principalmente á las mejoras que se han introdu-
cido en la fabricación. 
Si en lugar de estudiar la disminución de los precios 
por países elegimos grupos de productos, llegaremos 
al mismo resultado que por el primer procedimiento. 
¿Qué ha ocurrido en ia industria metalúrgica? .1 Que el 
kilogramo de acero que costaba en el siglo pasado de 
2 á 3 pesetas, valía 50 céntimos hace medio siglo; hace 
diez años, cuando empezó á empleársele en gran escala 
para la fabricación de carriles, valía 23 céntimos, y 
ahora nada más que 12 cént imos; es decir, que en cin-
cuenta años ha perdido más de 75 por 100 por efecto 
de las mejoras y de las economías introducidas en la 
fabricación, las cuales empezaron por los procedimien-
tos Bessemer. 
Si en lugar de un producto ya elaborado considera-
mos las primeras materias, vemos que el plomo valía, 
en 1874, 530 pesetas la tonelada, y ahora poco más 
de 300 (baja más de 40 por 100, después de 50 por 100 
en años anteriores); á causa del aumento de producción 
debido á la explotación de las minas australianas; y si 
hace a lgún tiempo ha vuelto á subir, es debido única-
mente á que las citadas minas han disminuido su pro-
ducción. 
E l cobre, que costaba de 2 á 3.000 pesetas la tonelada 
en 1870, había bajado á 1.100 pesetas en 1887; desde 
entonces ha vuelto á subir, pero sin exceder el precio 
de 1.200 pesetas; de suerte que en veintisiete años ha 
perdido más de 40 por 100 de su valor, también por 
efecto del aumento de producción. 
E l aluminio costaba en 1856, 900 pesetas el kilogra-
mo, y á causa de las mejoras introducidas en la fabri-
cación ha bajado hasta 5 pesetas; es decir, que ha per-
dido 895 pesetas. 
E l níquel costaba hace algunos años 45 pesetas el 
1 Véase le Mécanisme de la vie moderne, par Monsieur G. d'Avenel. 
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kilo; pero el descubrimiento de las minas de Nueva 
Caledonia lo hizo bajar á 5 pesetas. 
En los Estados Unidos del Norte de América se re-
cogieron en 1879, 5.767.000 pacas de algodón, y en 1894, 
9.893.000, ó sea 72 por 100 más en quince años. Ese 
aumento tuv6 por consecuencia el que la libra 1 de al-
godón de clase corriente valiera en 1894 42 Va cénti-
mos, ó sea una tercera parte menos que en 1879. 
No debe ext rañar que la producción de algodón 
haya adquirido tales proporciones, porque el consumo 
ha progresado también muy rápidamente, como se pue-
de ver por la siguiente estadística: 
Consumo del algodón en los principales Estados: 
por 1.000 pacas según Ellison. 






















52 por 100 





261,72 por 100 
Promedio, 107,68 por 100. 
Por igual motivo la lana, de la cual nos hemos ocu-
pado en otro capítulo, ha seguido la misma suerte; la 
paca de lana, que valía en 1861, 649 pesetas, se pagaba 
en 1892 á 303 pesetas nada más; y si bien ha subido 
hace dos años, esto es debido á una causa puramente 
accidental, cual es la epizootia que ha reinado en Aus-
tralia; baja, 53,30 por 100. 
Otra mercancía de gran consumo y una de las más 
importantes de los Estados Unidos, la carne de cerdo, se 
1 453 gramos. 
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pagaba en Chicago á 78 pesetas por cabeza en 1856. y 
sólo á 52 pesetas en 1894; baja, 33 por 100. 
En un artículo de uso tan general como el ¡petróleo 
ha ocurrido lo mismo que en los demás ya citados. 
En 1883 el petróleo americano valía 2 pesetas el galón 
(4 y medio litros); pero surgió la competencia del pe-
tróleo ruso, y á la par que la producción aumentaba en 
los dos países, el precio del primero bajaba en términos 
que en 1893 no se pagaba más que á 1,36 pesetas 1; sin 
que deba ex t rañar mucho esa baja, porque la produc-
ción ha aumentado en proporciones extraordinarias, 
como se demuestra por el estado siguiente 2: 
Aumento de la producción del petróleo. 










P E T R O L E O 
POR POUDS DE 46K,33 






















1 Journal de la Societé de Slatistique de París, A b r i l 1894. 
2 Moniteur Marilime. 
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Si España no es una excepción en la baja de los 
transportes, no lo es tampoco en la de los precios. Las 
mismas causas que han hecho sentir su influencia en 
otras naciones han alcanzado también á la Península . 
Si consideramos la si tuación de la agricultura vere-
mos, como hacía notar muy acertadamente el Sr. Vil la-
verde 1, que es innegable la baja de los precios, iniciada 
hace más de treinta años, pero que esa baja recae en 
las ventas por mayor hechas por los productores y por 
los grandes intermediarios, sin llegar casi nunca á be-
neficiar al detallista n i al consumidor, como se demues-
tra á continuación. 
Variaciones <lcl precio de los cereales. 
100 kilogramos 
1868-69 á 1876-77 
100 liilogramos. 
T r i g o . . . 
Cebada.. 
Centeno. 
M a í z . . , . 
26,70 






Se ve que en treinta años el trigo, que es el producto 
más importante de los que indicamos, ha bajado 30 
por 100, y los demás cereales 16 por 100 nada más. 
En otros productos agrícolas ha habido igualmente 
1 La cuestión monetaria. 
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una baja de consideración en los últimos veinticinco 
años; el arroz, 31 por 100 (22 pesetas en 1896 y 32 
en 1872); las hortalizas cerca de 9 por 100; (11 y 12 pe-
setas respectivamente. 
Ahora, comparando el precio al cual se vendían en 
Madrid algunos artículos con el que alcanzan en la ac-
tualidad, y relacionándolos con los precios de venta por 
mayor en el mismo período, tendremos demostrada la 
afirmación que hacíamos en un principio de que en 
muchos casos la baja de los precios no ha llegado á 
beneficiar al consumidor. 
A R T I C U L O S 
Garbanzos... k i lo . 
Arroz — 
T r i g o — 
Vino l i t ro . 



















Es decir, que estos productos, que en su precio de 
venta por mayor han bajado en conjunto 25 por 100 
en veinticinco años, cuestan por menor 30 por 100 
más que hace veinte años. 
En los minerales, cuya exportación es de tanta im-
portancia para el comercio español, la comparación 
del precio á que se vendían en distintas épocas nos da 
los resultados siguientes: 
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E s t a d i o ivúm. 1. 
M I N E R A L E S 
Plomo, tonelada ptas. 
Hierro campar.il, id 
ídem manganesífero, i d . . 
Cobre, id 
Azogue, kilo 
Carbón asturiano (grueso) 
tonelada.. 
Cok asturiano, id 

































Examinando ese cuadro, se observa que hay un des-
censo marcado en todos aquellos productos en los que 
otros países hacen concurrencia á la minería española 
(plomo, cobre y azogue), y alza solamente en el mine-
ral de hierro do Bilbao, que, por su ex-celente calidad y 
por tener sus criaderos á proximidad del mercado in-
glés, no tiene que temer concurrencias por ahora. En 
la baja del carbón asturiano ha influido mucho la faci-
lidad de transportes entre las minas y los puertos del 
l i toral ; debiendo advertir que casi toda esa baja, de 
más de 60 por 100, ha tenido lugar antes de 1879, es 
decir, cuando esa región carecía de medios fáciles de 
comunicación con los centros de consumo del interior 
del país. 
En cuanto al movimiento de los precios de los meta-
les y sus manufacturas, lo apreciaremos por medio del 
estado núm. 2 (Valoraciones oficiales). 
E s t a d o n u m . 2 . 
Variaciones del precio de los metales y de sus manufacturas. 
Hierro colaclo en lingotes 100 kilogramos, 
— forjado en barras — 
— en rails inutilizados — 
Cobre negro — 
— en torales — 
— en barras — 
— en planchas y clavos — 
Latón en planchas 
Cobre, latón y bronce obrados — 
Estaño . — 
Zinc en barras 
— en planchas — 






























E s t a d o m i m . 3 . 
Variación de los precios de algunos artículos manufacturados. 
(Valoraciones oficiales). 
Tejidos llanos de cáñamo y l i n o . . k i log. 
Encajes de hilo » 
Estambres » 
Mantas * 
Paños y castores » 
Bayetas » 
Tejidos lisos de seda pura ó con 
% mezcla » 




Cerillas fosfóricas k i log . 
Naipes ó barajas » 
Paraguas y sombrillas » 
Papel continuo 100 ki log. 

































E s t a d . © r L l i i a c i . -4. 
Variaciones del precio de los artículos siguientes, según las tablas de Valoraciones para el comercio exterior. 
A R T I C U L O S 
I rn | >o i" taxi i o n. 




Azúcar de Cuba y Puerto Kico. 
Cacao, Caracas. „ . 
Café de Cuba y Puerto Rico . . 
Aguardiente de ídem 
E x p o r t a c i ó n . 
Tejidos de algodón blanco., 
Idem id . estampados 
Lana sucia 
Papel para fumar 
Corcho en planchas 











Idem de Jerez 
Idem generoso 
1869 





































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































D I F E R E N C I A S 
















































A R T I C U L O S 
I m p o r t a c i ó n , 




Azúcar de Cuba y Puerto Rico. 
Cacao, Caracas. 
Café de Cuba y Puerto Rico. 
Aguardiente de ídem. 
E x p o r t a c i ó n . 
Tejidos de algodón blanco. 
Idem id . estampados. 
Lana sucia. 
Papel para fumar. 
Corcho en planchas. 










Vino común. . 
Idem de Jerez. 
ídem generoso. 
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E s t a d o u t l m . 5 . 
Resumen. 
Baja del precio del trigo 30 por 100. 
Idem i d . de otros cereales 16 — 
Idem id . de los minerales 45,50 — 
Idem id . de los metales 25 — 
Idem id . de los artículos manufacturados 29 — 
Idem id . de varios productos (columna B ) . . , 32,71 — 
Promedio 29 por 100. 
E s t a d o m i m , O. 
Baja del precio de las mercancías y del de transporte 
de las mismas, 
3P .A. I S E S M e r c a n c í a s . Transportes . 
Alemania 33,50 por 100 61 por 100 
Bélgica 52 — 69,50 — 
Francia 56,50 — 68 — 
Inglaterra 44 — 78 — 
Promedio 46,50 por 100 69,125 por 100 
España 29 48 

C O N C L U S I Ó N 
Hemos estudiado algo superficialmente las transfor-
maciones de la industria transportiva y la baja de. los 
precios de distintas mercancías, y parece ocioso añadi r 
que no hemos logrado más que aproximarnos á la rea-
lidad, sin indicar todos los detalles que el tema requiere, 
por la dificultad de reunirlos y agruparlos, como hu-
biéramos deseado. E l resultado de nuestras investiga-
ciones queda indicado en el estado núm. 6, y de él 
resulta que en los países citados en dicho estado la 
baja de los precios es (por término medio) inferior á la 
de los medios de transporte, lo cual parece indicar 
que en ciertos casos la tendencia es conseguir que el 
producto se abarate sólo por la rebaja del precio del 
transporte, sin aprovechar ésta en totalidad para dis-
minuir el precio del objeto, si bien ciertas mercancías 
han experimentado un descenso igual ó muy aproxi-
mado al de los transportes, como ha ocurrido con las 
lanas, los cueros, las pieles, los cereales, las carnes, el 
algodón. En otros casos la baja del precio ha sido oca-
sionada por un aumento de producción, favorecida por 
la facilidad de los transportes. En lo que á España se 
refiere, es curioso que la baja de los precios no sólo sea 
muy inferior á la de los demás países, sino que, tenido 
en cuenta el resultado que presenta la columna A. del 
estado núm. 4, resulta aún menor que la indicada, 
23,90 por 100, en lugar de 29 por 100. 
— 108 — 
No estará de más recordar qne las estadíst icas que 
hemos consultado empiezan en 1869, siendo así que la 
estadística comercial de la Dirección general de Adua-
nas empieza en 1850; pero en esa época no existían ta-
blas de valoraciones uniformes para las mercancías, y 
cada Aduana calculaba el valor de las que despachaba 
con arreglo á los datos recogidos en su demarcación; 
situación que duró hasta 1869, en cuyo año se publicó 
la primera tabla de valores. Es probable que, á haber 
podido empezar el estudio en la fecha de 1850, el resul-
tado que hemos encontrado sería distinto, en el sentido 
de que la baja resultaría mayor; pero de todas suertes, 
y si se compara la baja de los precios indicados con 
la calculada en otras naciones, se ve que en las princi-
pales mercancías no está lejos de la realidad. 
Tampoco debe haber gran diferencia en lo que se re-
fiere á la baja del precio de los transportes, como lo 
demuestra el hecho de que la diferencia entre los dos 
conceptos es casi igual á la que hay entre los promedios 
que hemos hallado para las demás naciones, 24,10 
por 100 contrá 22,60 por 100, ó sea 1,50 por 100. 
No será ocioso hacer notar, respecto al alza que 
presenta la citada columna A del estado núm. 4, que 
entre los productos detallados en ella, hay varios cuya 
valoración parece algo elevada, como lo'indica el hecho 
de que en I tal ia los productos similares á los españoles 
están evaluados á un precio inferior al que aquí se les 
fija. En prueba de ello insertamos una nota de las va-
loraciones oficiales de algunas mercancías en E s p a ñ a é 
I ta l ia , las cuales demuestran que aquel país está en 
buenas condiciones para hacer á España una temible 
concurrencia en varios productos que son de la mayor 
importancia para la agricultura española. 
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Comparación de precios de productos españoles é italianos. 
(Valoraciones oficiales para 1896). 
A R T I C U L O S 
Mármoles 
Alabastro 
Mineral de hierro 






Seda para coser 











Idem de cerda 
Pieles de ganado lanar 




U v a s . . . . 









k i lo í ? . 





Azúcar común » 
Vino común hect. 
Galleta común 100 ki log. 
Chocolate • k i log . 
Queso 100 ki log . 
Miel » 
Aceite común » 
Cáñamo en rama » 






































































a á 3 7 (de 1. 









Resulta que, de las treinta y siete partidas que com-
prende ese cuadro, el valor es igual en cuatro, mayor 
en Ital ia en trece, y menor en veinte, algunos de ellos 
de tanta importancia como las pasas, las uvas, los l i -
mones, las naranjas y el aceite. Es de suponer que esa 
diferencia de precio en contra de los productos españo-
— l i ó -
les es un obstáculo muy serio para que éstos puedan en-
sanchar su mercado. 
Refiriéndonos á la columna B del estado número 4, 
se observa que los tejidos de algodón no lian seguido el 
descenso de precio del algodón en rama, particular-
mente los estampados, que no han bajado más que 7 
por 100, y los de algodón blanco 41. E l yute ha bajado 
8 por 100, siendo así que los transportes han disminuido 
más de 30 por 100. En el café se observa el mismo fe-
nómeno de alza que en los demás países. L a lana ha 
experimentado variaciones muy violentas, pues habien-
do sido evaluada en 170 pesetas durante tres años se-
gnidos^ la encontramos en el siguiente á un precio casi 
doble, 320 pesetas; pero, finalmente, ha dominado la 
baja. 
Madrid 30 de Septiembre de 1897. 
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